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1. Einleitung 
Die Umgestaltung der Maaßenstraße in eine „Berliner Begegnungszone“ ist ein Pilotvorha-
ben des Modellprojektes 5 „Begegnungszonen“ der Berliner Fußverkehrsstrategie. Über das 
Modellprojekt sollen übertragbare Standards, Kriterien und Gestaltungsregeln für „Berliner 
Begegnungszonen“ entwickelt werden. Die Maaßenstraße wurde von Dezember 2014 bis 
Ende 2015 auf Grundlage eines intensiven Planungs- und Beteiligungsprozesses umgestal-
tet. Das Ergebnis wird seither sehr lebhaft und kritisch diskutiert.  

Die „Begegnungszone“ hat zum Ziel,  

• die Aufenthaltsqualität zu steigern,  
• das Miteinander der Verkehrsarten und die Verkehrssicherheit zu verbessern,  
• die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs zu reduzieren,  
• die Querung der Fahrgasse zu erleichtern und dabei die Belieferung der anliegenden 

Gewerbebetriebe zu erhalten sowie  
• die Leistungsfähigkeit der Verkehrsabwicklung zu bewahren  

(vgl. LK Argus GmbH 2017: 2).  
Die Evaluierung der Maaßenstraße aus der Sicht von Menschen mit Behinderungen bewer-
tet die Nutzbarkeit der „Begegnungszone“ für Menschen mit Behinderungen. Sie ist ein Bau-
stein weiterer Evaluierungen. Eine verkehrliche Vorher-Nachher Untersuchung ist bereits 
abgeschlossen.  
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2. Aufgabenstellung 
Gegenstand der Untersuchung ist eine Evaluierung der Nutzbarkeit des baulich veränderten 
Straßenraumes in der Maaßenstraße aus der Sicht von Menschen mit unterschiedlichen 
Behinderungen im Rahmen von Befragungen und Vor-Ort-Erkundungen. 

Der Auftrag umfasste folgende Arbeitspakete:  

Arbeitspaket 1:  Analyse der umgesetzten Gestaltungsgrundlagen für die Maaßenstraße 

 Der Fokus der Untersuchung lag auf der Gehwegsituation, den umgestalte-
ten Knotenpunktbereichen, den eingerichteten Querungshilfen und den 
gewonnenen Aufenthaltsflächen einschließlich deren Möblierung. Eine Be-
schreibung dieser Bereiche ist im Abschnitt 5 dargestellt. 

Arbeitspaket 2:  Konzeptionierung und Durchführung von qualitativen Befragungen 

 Vor Ort wurden leitfadengestützte Befragungen mit Menschen mit unter-
schiedlichen Behinderungen durchgeführt. Ziel der Befragungen war, so-
wohl die objektive als auch die subjektive Wahrnehmung des Straßen-
raums durch blinde, sehbehinderte und mobilitätseingeschränkte Personen 
auf Basis belastbarer Aussagen zu erfassen und qualitativ zu bewerten. 
Die Erkenntnisse aus den Befragungen sind im Abschnitt 6 dargestellt. 

Arbeitspaket 3:  Konzeptionierung und Durchführung von qualitativen Vor-Ort-
Beobachtungen 

Mit nahezu allen Befragten wurde unmittelbar vor der Befragung eine Be-
gehung vor Ort durchgeführt und überwiegend fotografisch, zum Teil mit 
Video dokumentiert. Bei den Vor-Ort-Beobachtungen erhielten die Befrag-
ten, die die Maaßenstraße noch nicht kannten, Gelegenheit, den Straßen-
raum zu erkunden. Ziel der Vor-Ort-Beobachtungen war es, das tatsächli-
che Verhalten der Befragten im Straßenraum zu dokumentieren. Die Er-
kenntnisse aus den Vor-Ort-Beobachtungen sind im Abschnitt 6 dargestellt.  

Arbeitspaket 4:  Vorstellung und Diskussion der Zwischenergebnisse (Kurzbericht) 

Arbeitspaket 5:  Erstellung eines barrierefreien Ergebnisberichts mit Maßnahmenempfeh-
lungen und Kostenansätzen 

Die Maßnahmenempfehlungen sind im Abschnitt 7 dargestellt. Angaben 
über zu erwartende Kosten sind nicht in jedem Fall möglich, da hierfür zum 
Teil ergänzende Erhebungen bzw. auch Planungen erforderlich sind, die 
nicht Gegenstand dieses Auftrags waren. Die dargestellten Kosten sind als 
Schätzungen unter dem Vorbehalt der Ergebnisse einer anschließenden 
Planung zu verstehen.  
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3. Methodik und Vorgehensweise 
Der Auftrag umfasste die Durchführung von 18 leitfadengestützten Interviews mit Menschen 
mit unterschiedlichen Behinderungen sowie von bis zu neun Vor-Ort-Beobachtungen, also 
Begehungen mit Menschen mit Behinderungen im Bereich Maaßenstraße. Für die Befragun-
gen wurde ein mit der Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und Klimaschutz abgestimmter 
Gesprächsleitfaden entwickelt.  

In der Umsetzung wurden 21 Personen im Rahmen von persönlichen Interviews beteiligt. 
Dabei wurde mit Ausnahme von zwei Befragungen vor allen Interviews eine gemeinsame 
Begehung unternommen. Dies war auch deshalb wichtig, da der überwiegende Teil der Be-
fragten die Maaßenstraße in der jetzigen Gestaltung als „Begegnungszone“ nicht oder nur 
oberflächlich kannten. Bei Einverständnis wurden die Begehungen auch fotografisch oder mit 
kurzen Videosequenzen dokumentiert. Die Fotos und Videosequenzen halten an verschie-
denen Stellen in der Maaßenstraße Situationen fest, in denen die Nutzbarkeit der Maaßen-
straße durch die Befragten erkennbar wird. Die Videos veranschaulichen die Situationen 
besser als Fotos, auf denen keine Bewegungen zu erkennen sind. Die Videosequenzen 
wurden im Rahmen der gutachterlichen Auswertungen als Gedächtnisstütze herangezogen. 
Außerdem erlauben sie es Dritten, die nicht bei den Begehungen dabei waren, die Situatio-
nen besser nachzuvollziehen.  

Das methodische Vorgehen und der Gesprächsleitfaden (siehe Anhang 4) wurden mit aus-
gewählten Schlüsselpersonen (z.B. Behindertenverbände, bezirkliche Behindertenbeauftrag-
te und Behindertenbeirat, siehe Anhang 1) im Vorfeld abgestimmt. Sie gaben wertvolle An-
regungen wie z.B. eine Aufwandsentschädigung für die Befragten von 10,00 € pro Stunde. 
Das Gremium unterstützte zudem die Rekrutierung der Teilnehmenden, so dass eine gute 
und ausreichend differenzierte Beteiligung erreicht werden konnte.  

In die Bewertung des umgestalteten Straßenraums durch Menschen mit Behinderungen 
wurden die nachfolgend aufgelisteten Gruppen einbezogen:  

• Menschen, die auf einen Rollstuhl zur Fortbewegung angewiesen sind,  

• Menschen mit Gang- oder Gleichgewichtsstörungen, die ggf. auf Hilfsmittel wie z.B. 
einen Rollator oder einen Gehstock angewiesen sind,  

• Menschen mit einer vollständigen Schädigung des Sehsinns, d.h. blinde Menschen,  
• Menschen mit einer teilweisen Schädigung des Sehsinns, d.h. wesentlich sehbehin-

derte Menschen,  
• Menschen mit einer Schädigung des Hörsinns (gehörlose und hochgradig schwerhö-

rige Menschen) sowie  
• Menschen mit einer Beeinträchtigung der mentalen Funktionen (Funktionen der Ori-

entierung, Aufmerksamkeit, des Gedächtnisses und der Wahrnehmung sowie 
psychomotorische Funktionen).  

In der Bewertung und Gewichtung der Befragungsergebnisse wurde wie folgt vorgegangen: 
In einem ersten Arbeitsschritt wurde die Einschätzung zur Nutzbarkeit der entsprechenden 
Straßen- und Aufenthaltsräume über alle Gruppen hinweg ausgewertet. Welche Gestal-
tungselemente sind eventuell für alle oder für viele Befragten ein Problem? In einem zweiten 
Schritt wurde geprüft, ob einzelne Gruppen spezifische Schwierigkeiten geäußert haben. In 
einem letzten Schritt wurden auch Einzelmeinungen daraufhin überprüft, ob sie symptoma-
tisch Bedarfe widerspiegeln, die entweder andere auch gemeint, aber so pointiert nicht ge-
äußert haben oder die bei nicht befragten Gruppen häufig auftauchen, wie beispielsweise die 
Blasenschwäche einer Befragten, die für viele hochaltrige Menschen eine zentrale Ein-
schränkung darstellt.  

Bei der Auswertung der Interviews und Vor-Ort-Beobachtungen wird zwischen Hinweisen 
unterschieden, die sich auf Elemente beziehen, welche im Zuge des Umbaus und der Ein-
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richtung der „Begegnungszone“ verändert wurden und Elementen, die bereits im Bestand 
vorhanden waren.  

Ein besonderer Untersuchungsschwerpunkt der Evaluierung der Maaßenstraße aus der 
Sicht von Menschen mit unterschiedlichen Behinderungen lag auf:  

• der Orientierung von blinden und sehbeeinträchtigten Personengruppen,  
• dem Rückbau des Zebrastreifens am Knotenpunkt Winterfeldt-/Maaßenstraße,  
• der taktilen Abgrenzung zwischen Aufenthaltsflächen und Fahrgasse,  
• den Erfahrungen zu den neuen Auffindestreifen sowie  
• der Freihaltung der taktilen Leitstreifen durch Gastronomie.  

3.1. Hinweise zur Übertragbarkeit des methodischen Vorgehens 
Eine Evaluation der Nutzbarkeit des öffentlichen Straßenraumes aus der Sicht von Men-
schen mit Behinderungen – wie sie Auftrag der vorliegenden Untersuchung ist – hat bun-
desweit kaum Vorbilder und Beispiele. Allein unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit wur-
den im Sinne des „Shared Space“-Gedankens umgestaltete Bereiche analysiert, indem Un-
fallzahlen mehrerer Jahre ausgewertet wurden (z.B. Bremer Straße in Bohmte, Frankfurter 
Straße in Hennef). Es stellt sich die Frage, ob das für diese Untersuchung gewählte Vorge-
hen übertragbar auf andere Verfahren ist. Dabei stehen insbesondere die Wahl der betroffe-
nen Gruppen wie auch die gewählten Erhebungsmethoden zur Diskussion. 

Die oben dargestellte Systematik der zu berücksichtigenden Gruppen von Menschen mit 
Behinderungen wurde im Vorfeld der Untersuchung durch die Senatsverwaltung mit Vertrete-
rinnen und Vertretern relevanter Interessengruppen abgestimmt. Die Systematik berücksich-
tigt die wichtigsten Bedürfnisgruppen von motorisch, visuell, auditiv und kognitiv Einge-
schränkten und stimmt mit der Systematik des bundeseinheitlichen Zertifizierungssystems 
„Reisen für Alle“, in dem sich in einem mehrjährigen Abstimmungsprozess verschiedene 
Verbände auf eine einheitliche Bewertungssystematik und einheitliche Qualitätskriterien ge-
einigt haben, überein (http://www.reisen-fuer-alle.de).  

Vielfach wird argumentiert, dass diese Systematik nicht vollständig sei, weil 

• innerhalb der Bedürfnisgruppen weitere spezifische Bedarfe zu identifizieren sind 
(wie z.B. autistische oder demenzielle Einschränkungen bei den kognitiven Ein-
schränkungen),  

• es Mehrfachbehinderungen gibt wie beispielweise bei der wachsenden Gruppe der 
hochaltrigen Personen, 

• spezifische Beeinträchtigungen nicht berücksichtigt sind wie z.B. bei Kleinwüchsigen 
oder Menschen mit Inkontinenz. 

Für die gewählte Systematik spricht, dass 

• es allein aus pragmatischen Gründen eine überschaubare und handhabbare Auswahl 
geben muss,  

• die gewählte Systematik die Bedarfe anderer Gruppen relativ weitgehend enthält, wie 
zum Beispiel bei Kleinwüchsigen, deren Sichteinschränkungen denen von Rollstuhl-
fahrern ähneln, und 

• zugespitzte Mehrfachbehinderungen die unabhängige selbstständige Mobilität im öf-
fentlichen Straßenraum so weitgehend einschränken können, dass die Gestaltung 
kaum Einfluss darauf nehmen kann. 

  

http://www.reisen-fuer-alle.de/
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 Gruppen von Menschen mit Behinderungen: 

Weitere Ein-
schränkungen: 

Rollstuhl-
nutzende 

Geh-
beeinträch-
tigte 

Blin-
de 

Seh- 
beeinträchti-
ge 

Hör- 
beeinträchtig-
te 

mental Beein-
trächtigte 

Menschen mit 
Gepäck 

      

Menschen mit 
Kinderwagen/ 
Kleinkinder 

      

Kleinwüchsige       
ortsunkundige 
Menschen 

      

ältere bzw. tem-
porär einge-
schränkte Men-
schen 

      

Tabelle 1: Barrierefreiheit als Zugewinn für weitere mobilitätseingeschränkte Gruppen. Eige-
ne Darstellung auf Grundlage: FGSV (2011): Hinweise für barrierefreie Verkehrsanlagen – 
HBVA, S 9. Bild 1. 

Eine vereinzelt vorgebrachte mögliche Gewichtung von bestimmten Behindertengruppen 
verbietet das Grundgesetz sowie das Behindertengleichstellungsgesetz, nach der die Teil-
habe am öffentlichen Leben für alle Menschen gewährleistet sein muss.  

Evaluationen im Verkehrsbereich bedienen sich normalerweise quantitativer Methoden. Es 
werden Verkehrsteilnehmende gezählt, oder in repräsentativen Erhebungen befragt und 
Emissionen (Schadstoffe, Lärm) und Geschwindigkeiten gemessen. Videosequenzen kön-
nen das konkrete Verkehrsverhalten z. B. beim Queren einer Kreuzung aufzeichnen. Solche 
Methoden sind für die Evaluation der Barrierefreiheit aus der Sicht von Menschen mit Behin-
derungen nicht geeignet. Quantitative Methoden kommen wegen der geringen Fallzahlen 
kaum in Betracht. Videosequenzen dürfen aus Datenschutzgründen keine Rückschlüsse auf 
einzelne Personen zulassen, aus der Vogelperspektive aber selbst bei Nahaufnahmen sind 
einzelne Einschränkungen wie z.B. kognitive oder visuelle Einschränkungen nicht identifi-
zierbar. Bleiben die gewählten qualitativen Methoden der persönlichen Befragung, Beglei-
tung und Vor-Ort-Begehung.  

Zusammenfassend kann das gewählte Vorgehen grundsätzlich auch für vergleichbare Vor-
haben empfohlen werden, erlaubt es doch eine unabhängige und neutrale Betrachtungswei-
se.  
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4. Beschreibung der befragten Gruppen  
Die Anzahl der Befragten in den einzelnen Gruppen kann der nachfolgenden Tabelle ent-
nommen werden (siehe Tabelle 1). Neben der Altersverteilung gibt die Tabelle auch die Ge-
schlechterverteilung der Befragten wieder. Insgesamt ist die Gruppe der Befragten im Alter 
von über 50 Jahren mit 11 Personen etwas stärker vertreten als die Gruppe der Befragten im 
Alter von bis zu 30 und 31 bis 50 Jahren (jeweils 5 Personen). An der Untersuchung haben 
insgesamt 12 Frauen und 9 Männer teilgenommen. Um die in Kapitel 5 dargestellten Befra-
gungsergebnisse einordnen zu können, wurden die Interviews nummeriert und dabei den 
Befragten je nach Beeinträchtigung eine Kategorie zugeordnet, so z.B. R für Menschen, die 
auf einen Rollstuhl angewiesen sind. Die Abkürzung G weist auf eine Gehbeeinträchtigung, 
B auf eine Erblindung, S auf eine Sehbeeinträchtigung, H auf eine Hörbeeinträchtigung so-
wie M auf eine mentale Beeinträchtigung der Befragten hin. Die Nummerierung erlaubt bei 
Bedarf eine eindeutige Zuordnung zum jeweiligen Interview. 

Merkmale Anzahl Alter Geschlecht 

  bis 30 J. 31 bis 50 J. über 50 J. W M 

Rollstuhl 4 2 (R1, R3) 1 (R4) 1 (R2) 2 2 

Rollator / Gehstock 4 1 (G3) 1 (G2) 2 (G1, G4) 2 2 

blind 3   3 (B1, B2, 
B3) 

1 2 

sehbeeinträchtigt 3  1 (S1) 2 (S2, S3) 3  

hörbeeinträchtigt 2   2 (H1, H2) 2  

mentalbeeinträchtigt 5 2 (M1, M4) 2 (M2, M3) 1 (M5) 2 3 

Summe 21 5 5 11 12 9 

Tabelle 2: Übersicht über Merkmale der Befragten (z.B. R1 = Befragte/r im Rollstuhl Nr. 1) 

Insgesamt ist zu berücksichtigen, dass sich die Art und der Grad der Behinderung innerhalb 
der einzelnen Gruppen sehr unterscheiden bzw. sich mehrere Beeinträchtigungen kumulie-
ren können. In die Bewertung werden – gruppenübergreifend betrachtet – genauso viele 
Befragte mit einer angeborenen oder frühkindlich erworbenen Behinderung wie Befragte mit 
einer im Laufe der Jahre erworbenen Behinderung einbezogen.  

Es ist davon auszugehen, dass Menschen, die sehr weitgehend in ihrer Mobilität und selb-
ständigen Alltagsbewältigung eingeschränkt sind, sich nicht auf den Aufruf gemeldet haben 
und nicht an der Befragung teilgenommen haben. Die Befragten sind unter Berücksichtigung 
ihrer Beeinträchtigungen insgesamt gut und überwiegend selbständig mobil. 

4.1. Rollstuhlfahrende Personen  
Die Gruppe der Menschen, die auf einen Rollstuhl zur Fortbewegung angewiesen sind, wird 
durch insgesamt vier Personen vertreten. Hierzu gehören zwei Frauen und zwei Männer. 
Zwei der Befragten sind unter 30 Jahre alt, eine Befragte ist im mittleren Alter (zwischen 31 
und 50 Jahre), ein weiterer Befragter über 50 Jahre alt. Von den vier Befragten nutzen zwei 
Personen einen Elektrorollstuhl. Die Befragten sind mehrmals täglich bis täglich unterwegs 
und wählen hierfür vor allem den ÖPNV. Zwei Befragte sind auf Assistenz angewiesen. Für 
diese dient auch das Auto als Verkehrsmittel. Die Maaßenstraße ist drei der Befragten be-
kannt, ein Befragter kennt die Situation vor Ort bisher nicht. Die „Begegnungszone“ wird in 
der Regel jeweils zwei bis drei Mal pro Woche, ein Mal pro Woche und einmal pro Monat 
aufgesucht.  
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Die Anforderungen der Gruppe an einen Straßenraum richten sich auf ebene und ausrei-
chend breite Bewegungsräume, so z.B. auf abgesenkte Bordsteine. Auch sind sichere Que-
rungsmöglichkeiten, zum Beispiel durch Lichtsignalanlagen, farbige Markierungen oder eine 
entsprechende Aufmerksamkeit der Autofahrerenden ein großes Anliegen.  

4.2. Personen mit Gang- oder Gleichgewichtsstörungen  
Die Gruppe der Menschen mit Gang- oder Gleichgewichtsstörungen wird durch zwei Frauen 
und zwei Männer vertreten. Je eine Person ist unter 30 Jahre bzw. 31 bis 50 Jahre alt, zwei 
Personen sind 51 Jahre oder älter. Die Männer sind bei den Vor-Ort-Beobachtungen ohne 
Hilfsmittel unterwegs. Eine Befragte nutzt auf dem Weg zum Gesprächsort einen Gehstock, 
eine weitere Befragte erkundet die Maaßenstraße mit ihrem Rollator. Zu den im Alltag ver-
wendeten Hilfsmitteln gehören der Rollstuhl (zwei Personen), Rollator (drei Personen), Geh-
stock (zwei Personen) sowie Unterarmgehstützen (eine Person). Die Befragten können sich 
alleine fortbewegen. Eine Befragte ist jedoch häufig auf Assistenz angewiesen, da sie allein 
eine maximale Wegelänge von 50 bis 100 Metern zurücklegen kann. Für längere Strecken 
nutzt ein Befragter einen Rollstuhl und benötigt hierbei Assistenz. Weiterführend ist es für 
einen anderen Befragten nach einer Wegelänge von 200 Metern notwendig, eine Ruhepause 
einzulegen. Die Befragten verlassen im Durchschnitt täglich das Haus und bewegen sich 
mittels ÖPNV oder Taxi fort. Die Hälfte der Gruppe kennt die Maaßenstraße nicht, die ande-
re Hälfte kennt die Situation vor Ort sehr gut. Eine Befragte nutzt die Maaßenstraße wö-
chentlich bis vierzehntägig. Eine andere Befragte hat die Maaßenstraße vor der Umgestal-
tung wöchentlich genutzt.  

Die Erwartungen der Gruppe an einen Straßenraum richten sich gleichfalls auf einen ebenen 
Bodenbelag mit abgesenkten Bordsteinen sowie fußgängerfreundliche Querungen, die aus-
reichend Zeit für die Querung anbieten, so z.B. an Lichtsignalanlagen. Außerdem sind für 
diese Gruppe gut erreichbare Sitzgelegenheiten mit ausreichender Sitzhöhe und Armstützen 
sowie die Vorhaltung von Behindertenparkplätzen von besonderer Bedeutung. 

4.3. Blinde Personen 
Zu den befragten blinden Menschen gehören zwei Männer und eine Frau, die alle über 50 
Jahre alt sind. Ein Befragter ist erst spät voll erblindet und kann etwas Licht wahrnehmen. 
Als Hilfsmittel verwendet die Gruppe jeweils einen Taststock. Alle Befragten sind mehrmals 
täglich, mit dem ÖPNV oder zu Fuß, unterwegs. Zwei der drei Personen fahren manchmal 
mit dem Taxi. Die Befragten sind nicht auf Assistenz angewiesen. Ein Befragter nutzt die 
Maaßenstraße wöchentlich, ein anderer kennt die Straße, ist aber selten vor Ort. Die Befrag-
te kennt die Maaßenstraße nicht und hat diese zum ersten Mal während eines selbstständi-
gen Rundgangs vor der Vor-Ort-Beobachtung aufgesucht.  

Die Gruppe erwartet von einem Straßenraum, dass dieser frei von (temporären) Hindernis-
sen ist. Wichtig sind Orientierungshilfen in Form tastbarer vorhandener Strukturen (Bord-
steinkanten, Hauswände) oder taktiler Leitelemente. Zu einem barrierefrei nutzbaren Stra-
ßenraum gehören aus Sicht der Gruppe entsprechend taktil erkennbare Querungsstellen und 
akustische Signale an Lichtsignalanlagen. Der Straßenraum sollte strukturiert sein. Hilfreich 
für diese Gruppe ist, wenn Informationen hierüber im Vorfeld zur Verfügung stehen würden. 
Dies könnte zum Beispiel anhand eines Tastplans oder einer Beschreibung durch ein 
Sprachprogramm erfolgen. Baustellen und auch Höhenhindernisse sollten gesichert sein. 

4.4. Perspektive von Menschen mit Schädigung des Sehsinns  
Die Bewertung des umgestalteten Straßenraumes aus der Perspektive von Menschen mit 
einer teilweisen Schädigung des Sehsinns, das heißt von wesentlich sehbehinderten Men-
schen, nehmen drei Frauen vor. Eine von ihnen ist 31 bis 50 Jahre, zwei von ihnen sind über 
50 Jahre alt. Eine der Frauen ist fast immer mit Taststock unterwegs und nutzt auf bis zu 30 
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cm Entfernung ein Monokular. Sie hat einen visuellen Eindruck von der Straße und nimmt so 
unter anderem die Gebäudekante war. Eine Befragte kommt mit Führhund zu den Vor-Ort-
Beobachtungen. Sie greift selten auf den Taststock zurück. Dies ist nur der Fall, wenn der 
Führhund nicht mitkommen kann, zum Beispiel bei Konzerten oder in den Zoo. Die Befragte 
nutzt den verbliebenen Sehkreis zur Orientierung, sie ist auf Kontraste und den Führhund 
angewiesen. Die andere Befragte nutzt eine Sonnenbrille und manchmal auch Stützen, da 
sie aufgrund eines Unfalls nicht mehr sehr mobil ist. Sie ist auf einem Auge schwer sehbe-
einträchtigt. Die Befragten kommen alleine zurecht, sie sind nicht auf Assistenz angewiesen. 
Zwei der Frauen sind mehrmals täglich unterwegs, die Andere täglich. Die gewählten Fort-
bewegungsmittel sind mehrheitlich der ÖPNV und zu Fuß. Eine Befragte kennt die Maaßen-
straße nicht. Die anderen beiden kennen die Maaßenstraße ein wenig und nutzen sie selten. 

Die allgemeinen Anforderungen der Gruppe an einen Straßenraum richten sich ebenfalls 
darauf, dass dieser frei von (temporären) Hindernissen ist. Wichtig sind Orientierungshilfen 
vor allem in Form optisch kontrastreicher Strukturen und Leitelemente. Je nach Art der Be-
hinderungen sind aber auch tastbare vorhandene Strukturen oder taktile Leitelemente, z.B. 
an Querungen, für die Orientierung wichtig. Baustellen und auch Höhenhindernisse sollten 
gesichert sein.  

4.5. Personen mit einer Schädigung des Hörsinns  
Die Gruppe der Menschen mit einer Schädigung des Hörsinns wird von zwei Frauen vertre-
ten, welche über 50 Jahre alt sind. Das Hörvermögen grenzt jeweils an Taubheit. Eine Be-
fragte trägt auf beiden Seiten Hörgeräte. Die andere Befragte trägt auf der einen Seite ein 
Hörgerät sowie auf der anderen Seite ein Cochlea-Implantat. Ein räumliches Hören ist ihr 
nicht möglich, sie liest zum Teil von den Lippen des Gegenübers ab. Die Befragten sind nicht 
auf Assistenz angewiesen. Sie sind jeweils etwa drei bis vier Mal pro Woche, zu Fuß oder 
per ÖPNV, in der Stadt unterwegs. Eine der Befragten ist früher auch Fahrrad gefahren. Eine 
der Frauen kennt die Maaßenstraße aus der Zeit Westberlins, die andere war bisher nicht 
vor Ort.  

Die Erwartungen an einen Straßenraum richten sich auf Ruhezonen bzw. eine Reduktion 
von (Verkehrs-)Lärm, um sich sprachlich verständigen zu können. In diesem Zusammen-
hang ist die Begrünung des Straßenraums von Bedeutung. Von Interesse sind weiterhin be-
queme Bänke und ein entspanntes Miteinander.  

4.6. Personen mit mentalen Beeinträchtigungen  
Die Menschen mit einer Beeinträchtigung der mentalen Funktionen werden durch insgesamt 
fünf Personen (zwei Frauen und drei Männer) repräsentiert. Zwei Befragte sind unter 30 Jah-
re, ebenso zwei Befragte 31 bis 50 Jahre und ein Befragter über 50 Jahre alt. Die Gruppe ist 
weder auf Hilfsmittel noch auf Assistenz angewiesen. Die Mehrzahl der Befragten ist mehr-
mals täglich mit ÖPNV, zu Fuß oder mit dem Fahrrad unterwegs. Vier von fünf der Befragten 
kennen die Maaßenstraße und nutzen sie selten über wöchentlich bis täglich.  

Die Gruppe erwartet von einem Straßenraum, dass dieser sicher und im Vergleich möglichst 
viel Bewegungsfreiheit gegeben ist. An den Knotenpunkten sollten Ampeln vorgehalten wer-
den. Bei Unsicherheit wendet ein Befragter sich an die Passanten vor Ort.  
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5. Analyse der umgesetzten Gestaltungsgrundlagen für die 
Maaßenstraße 

Die wesentlichen baulichen Elemente zur Umgestaltung der Maaßenstraße sind 

• die Kennzeichnung der Ein- und Ausfahrbereiche der „Begegnungszone“ durch amt-
liche und nichtamtliche Beschilderungen, 

• die Verschwenkung und Verschmälerung der Fahrgasse zur Verlangsamung des 
Kfz-Verkehrs ohne bauliche Erweiterung des Seitenraums außerhalb der Knoten-
punkte,  

• die einheitliche Befestigung der Fahrbahn und der teilweise auch vorgezogenen Sei-
tenräume mit grün eingefärbtem Betonsteinpflaster als sogenannte „Begegnungsflä-
chen“, 

• der Rückbau der Radwege und die Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrgasse,  
• der Verzicht auf Flächen für den ruhenden Verkehr, 
• die Einrichtung einer Liefer-/Ladezone,  
• die Herstellung zusätzlicher barrierefreier Querungsstellen im Straßenverlauf, 
• der Einbau von taktilen Leitelementen an allen Querungen sowie taktilen Trennstrei-

fen zur Abgrenzung der Aufenthaltsflächen sowie 
• die Schaffung von zusätzlichen Aufenthaltsflächen im Bereich der ehemaligen Fahr-

bahn, einschließlich Möblierung.  
Verkehrsrechtlich ist die „Begegnungszone“ ein verkehrsberuhigter Geschäftsbereich mit 
Tempo 20 und eingeschränktem Halteverbot. Das kurzzeitige Halten auf der Fahrgasse zum 
Be- und Entladen oder Ein- und Aussteigen ist somit grundsätzlich erlaubt. Ladevorgänge 
sind ebenso möglich, müssen aber ohne Verzögerung abgewickelt werden. Der Verkehr auf 
der Fahrbahn verläuft nach wie vor in zwei Richtungen. Die Begrenzung der Fahrgasse ist 
durch das Zeichen Z 295 (durchgehende Markierung) geregelt. 
In der „Begegnungszone“ regelt ein Nutzungs- und Gestaltungsstatut des Bezirksamts Tem-
pelhof-Schöneberg verbindlich Gestaltungen sowie die Zulässigkeit jeglicher, vor allem je-
doch kommerzieller Aktivitäten im öffentlichen Raum (genehmigungsfähige Sondernutzun-
gen). Das Statut definiert drei Gewerbezonen, den Fußgängerbereich sowie Bereiche mit 
besonderer verkehrlicher Funktion (vgl. DSK, LAHMEYER Berlin GmbH 2015). Der Rege-
lungskatalog dient der Sicherung und Weiterentwicklung der Aufenthalts- und Gestaltungs-
qualität im öffentlichen Raum.  
Die Bereiche, die im Mittelpunkt dieser Untersuchung stehen, sind nachfolgend näher be-
schrieben. 

5.1. Gehwegsituation 
Die Gehwege in der Maaßenstraße weisen die in Berlin typische Gehwegstruktur auf: Die 
Gehbahn aus Platten (unterbrochen durch Grundstückszufahrten) wird eingefasst von einem 
Ober- und Unterstreifen aus Mosaikpflaster. Der Oberstreifen ist in der Maaßenstraße an 
manchen Stellen teilweise, an anderen vollständig durch Außengastronomie bzw. Aufsteller 
von Geschäften belegt. Der Unterstreifen ist an mehreren Stellen nicht vorhanden bzw. un-
terbrochen, so z.B. teilweise angrenzend zur westlichen Aufenthaltsfläche, an den 
Querungsstellen, im Bereich der gepflasterten Knotenpunkte und entlang der Baumscheiben. 
Gemäß der Ausführungsvorschrift zu § 7 des Berliner Straßengesetzes über Geh- und Rad-
wege (AV Geh- und Radwege) grenzt die Einfassung der Baumscheiben unmittelbar an die 
Plattenbahn. Auch im Bereich der gepflasterten Grundstückszufahrten fehlt der Unterstreifen. 
Eine durchgängige Leitlinie bieten Ober- und Unterstreifen in der Maaßenstraße nicht. Diese 
Situation resultiert zum einen aus der Bestandssituation und zum anderen aus den gewähl-
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ten Gestaltungsgrundsätzen sowie den veränderten Nutzungsansprüchen an den Straßen-
raum. Die Plattenbahn wurde dort bis an den Bordstein herangezogen, wo keine befahrbaren 
Bereiche gequert werden. 
Die Gehwegbreite variiert und liegt (außerhalb von Knotenpunkten) zwischen etwa 4 bis 7 m. 
Der Radverkehr ist im Zuge der Maßnahme auf die Fahrbahn verlagert worden. So konnte 
der Bewegungsraum für den Fußverkehr im Seitenbereich vergrößert werden. Im Ergebnis 
ist trotz der vorhandenen Außengastronomie eine nahezu durchgängig freie Gehbahn vor-
handen (Ausnahmen (Bestand): Litfaßsäule im Bereich des Knotenpunkts Winterfeldtstraße 
sowie Poller, die die Grundstückszufahrten abgrenzen). Diese Aussage bezieht sich aus-
schließlich auf die bauliche Situation und berücksichtigt nicht mögliche temporäre Hindernis-
se im Bereich der Gehbahn, die aus dem Verkehr und Aufenthalt vor Ort resultieren.  

5.2. Umgestaltete Knotenpunktbereiche 
Im Rahmen des Pilotvorhabens wurden die beiden Knotenpunkte Maaßenstraße / 
Nollendorfstraße und Maaßenstraße / Winterfeldtstraße mit nachfolgenden Bausteinen um-
gestaltet: 

• einheitliche grüne Pflasterung der gesamten Knotenpunkte, d.h. Fahrbahn und Sei-
tenräume als „Begegnungsfläche“,  

• durch Markierungen oder Bordkanten vorgezogene Seitenräume zur Verschmälerung 
der Fahrbahn und Verkürzung der Wege über die Fahrgasse, 

• Bordsteinabsenkungen auf 3 cm, 

• Einbau taktiler und kontrastreicher Leitstreifen (Auffindestreifen und Richtungsfelder),  

• Freihalten der Querungsbereiche durch Poller sowie 

• Berliner Kissen zur Verlangsamung des fließenden Verkehrs und  

• Info-Stelen an den Ein- und Ausfahrten zur Kennzeichnung der „Begegnungszone“.  

In beiden Knotenpunkten gilt die Rechts-Vor-Links-Regelung für den Verkehr auf der Fahr-
bahn. Alle Querungsstellen im Bereich der Knotenpunkte für den Fußverkehr sind ungesi-
chert, der Verkehr auf der Fahrbahn hat Vorrang.  

Ein zuvor unmittelbar im Bereich der heutigen „Begegnungszone“ an der Querung über die 
Winterfeldtstraße vorhandener Zebrastreifen wurde im Zuge der Umgestaltung der Maaßen-
straße zurückgebaut. Der Erhalt des Zebrastreifens ist im Rahmen der Planung diskutiert 
worden. Als Ergebnis ist in dem Protokoll der Vorstellung der Entwurfsplanung Maaßenstra-
ße bei dem bezirklichen Beirat von und für Menschen mit Behinderung am 28.08.2017 fest-
gehalten: „Da Zebrastreifen nach StVO benutzungspflichtig sind, würde dessen Einordnung 
ein Queren der Fahrgasse daneben untersagen und damit einem Grundgedanken der „Be-
gegnungszone“ widersprechen. Die zebrastreifenähnliche Markierung soll in der Planung des 
Pilotprojektes verbleiben, um Fahrzeugführer gewollt zu verunsichern. Der Beleuchtungs-
mast des vorhandenen Zebrastreifens bleibt erhalten und bekommt ein neues Leuchtmittel“ 
(Lahmeyer 2014: 3).  
Die Gestaltung der Knotenpunkte soll dem Kfz-Verkehr signalisieren, dass auch andere Ver-
kehrsteilnehmerInnen die Flächen nutzen können und entsprechend Rücksicht genommen 
werden soll. Der optische Kontrast zwischen asphaltierter Fahrbahn und gepflastertem Kno-
tenpunkt ist in der realisierten Ausführung schwach. (Auch die zebrastreifenähnlichen Mar-
kierungen in der Fahrbahn sind nicht auffällig.) 

Für blinde und sehbeeinträchtigte Menschen wurde das Angebot an taktilen Leitelementen 
im Straßenraum erweitert. Abweichend von den für den öffentlichen Straßenraum geltenden 
Standards in Berlin wurden ergänzend zu den Richtungsfeldern an allen Querungen 
Auffindestreifen aus Noppenplatten eingebaut. Sie leiten in Richtung der Querungsstellen. 
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Eine Lücke zwischen dem Auffindestreifen und dem Richtungsfeld weist darauf hin, dass die 
Querung ungesichert ist. Das anschließende, im Bereich der Aufstellflächen vorhandene 90 
cm tiefe Richtungsfeld aus Rippenplatten, zeigt die Laufrichtung zur Querung der Fahrgasse 
an.   

Die in Abbildung 1 und Abbildung 2 dargestellten Planausschnitte zeigen die Umgestal-
tungselemente (siehe auch Anhang 2 für die gesamte Plangrafik).  

Die Anbindung der Maaßenstraße an den Nollendorfplatz ist lichtsignalgeregelt. Abgesehen 
von einer Anpassung der Fahrbahnmarkierung wurden hier keine weiteren Eingriffe in der 
Knotenpunktzufahrt bzw. -ausfahrt vorgenommen. 
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Abbildung 1: Planausschnitt Knotenpunkt Maaßenstraße / Nollendorfstraße, Quelle: 
WOSNITZKA & KNAPPE 2015 
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Abbildung 2: Planausschnitt Knotenpunkt Maaßenstraße / Winterfeldtstraße, Quelle: 
WOSNITZKA & KNAPPE 2015 
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5.3. Eingerichtete Querungshilfen 
Im Zuge der Umgestaltung wurden zwei zusätzliche Querungsstellen abseits der Knoten-
punkte eingerichtet. Es wurden eine Mittelinsel und eine Aufstellfläche in den vorhandenen 
Mittelstreifen eingebaut. Die Mittelinseln liegen jeweils zwischen Aufenthaltsfläche und der 
verbliebenen Fahrgasse. Sie sind ebenfalls mit einem 3-cm hohen Bordauftritt, Richtungsfeld 
sowie Pollern ausgestattet. Diese Querungsstellen führen somit gleichzeitig zu den Aufent-
haltsflächen. Auffindestreifen aus Noppenplatten führen vom Gehweg aus zu der jeweiligen 
Querungsstelle und weiter über die Aufenthaltsflächen hinweg bis zur Mittelinsel. So soll die 
Querung der Aufenthaltsfläche auf dem Weg zur Mittelinsel erleichtert werden.  

Die Querungsstellen werden im Bereich der Fahrgasse zusätzlich durch weiß markierte 
Fußabdrücke visuell hervorgehoben. Diese Fußabdrücke haben verkehrsrechtlich keine Be-
deutung und haben keinen Einfluss auf das Vorfahrtsrecht für den Verkehr auf der Fahrbahn. 

An allen Querungsstellen im Bereich der „Begegnungszone Maaßenstraße” sind die Bord-
steine auf eine Höhe von 3 cm abgesenkt.  

Die in Abbildung 3 und Abbildung 4 dargestellten Planausschnitte zeigen die Umgestal-
tungselemente (siehe auch Anhang 2 für gesamte Plangrafik).  

5.4. Möblierte Aufenthaltsflächen  
In der Maaßenstraße wurden zwei Aufenthaltsflächen geschaffen, die auf der asphaltierten 
Fahrbahn angelegt sind. Beide Aufenthaltsflächen können von den Seitenräumen aus er-
reicht werden. Die Bordsteinkante des Gehweges wurde mit Ausnahme dieser 
Querungsstellen nicht verändert. Bei der Möblierung der Aufenthaltsflächen galt es die Vor-
gaben der Feuerwehr bezüglich der Erreichbarkeit der Gebäude sowie weitere Ansprüche 
der Träger öffentlicher Belange (u.a. Berliner Wasserbetriebe, Polizei) zu beachten. Die An-
ordnung der Poller und der Möblierungselemente berücksichtigt u.a. alle notwendigen Auf-
stell- und Bewegungsräume zur Gewährleistung des Brandschutzes.   

Eine kleinere Fläche, die Aufenthaltsfläche auf der Westseite der Straße, befindet sich unmit-
telbar im nördlichen Eingangsbereich der „Begegnungszone“ (Nollendorfplatz). Diese Fläche 
ist durch zwei Grundstückszufahrten unterbrochen. Zur Abgrenzung der Aufenthaltsfläche 
gegenüber den Grundstückszufahrten wurden mit Mosaik umpflasterte Poller eingebaut. Zur 
Fahrgasse hin ist die Aufenthaltsfläche durch den vorhandenen, aber umgestalteten Mittel-
streifen abgegrenzt. Hier sind Fahrradabstellplätze untergebracht. Nördlich der 
Querungsstelle wurden ebenso Fahrradabstellplätze auf der Fahrgasse eingebaut. Der be-
gehbare Bereich ist durch einen taktilen Trennstreifen abgegrenzt. Die Aufenthaltsfläche ist 
mit Bänken aus Metall, zum Teil mit, zum Teil ohne Rückenlehne ausgestattet. Die Bänke 
sind zum Teil längs, zum Teil quer zum Straßenverlauf platziert. Weiter sind Mülleimer sowie 
Pflanzsäcke, die von Anwohnern gepflegt werden, und Sitztiere für Kinder vorhanden. Die 
verbleibende Bewegungsfläche ist im Vergleich eher klein.  

Die größere Aufenthaltsfläche auf der Ostseite der Straße befindet sich im Bereich zwischen 
Nollendorfstraße und Winterfeldtstraße. Die Abgrenzung zwischen Fahrgasse und Aufent-
haltsfläche besteht aus einem durchgehenden, taktilen Trennstreifen (bestehend aus drei 
Reihen Kleinsteinpflaster und einer Reihe Großnoppensteinen) sowie bunt gestalteten Be-
tonquadern. So soll eine sichere Nutzung der Aufenthaltsflächen gewährleistet werden. Eine 
Person mit Langstock soll zudem ertasten können, ob sie sich innerhalb oder außerhalb der 
Aufenthaltsfläche befindet. Die östliche Aufenthaltsfläche ist ebenso mit Bänken, Mülleimern 
sowie Pflanzsäcken ausgestattet. Die Bänke sind an beiden Seiten der Aufenthaltsfläche, 
längs und quer zum Straßenverlauf, angeordnet. Es verbleibt trotz der Möblierungen noch 
eine größere Bewegungsfläche. 
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Abbildung 3: Querungsstelle im Bereich der westlichen Aufenthaltsfläche, Quelle: 
WOSNITZKA & KNAPPE 2015 
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Abbildung 4: Querungsstelle im Bereich der östlichen Aufenthaltsfläche, Quelle: 
WOSNITZKA & KNAPPE 2015  
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6. Beurteilung des umgestalteten Straßenraums auf Grund-
lage der Befragungen und Vor-Ort-Beobachtungen 

6.1. Gehwege 
In der Befragung wurde die Qualität der Gehwege (Oberfläche, Breite, Gefälle), die Orientie-
rung auf dem Gehweg u.a. durch taktile Leitelemente sowie störende Nutzungen abgefragt. 
Viele Hinweise der Befragten beziehen sich auf Elemente bzw. Situationen, die nicht durch 
den Umbau entstanden sind.  

6.1.1. Gestaltung 
Befragte mit Gehbeeinträchtigungen (Rollstuhl / Rollator / Gehstock) wie aber auch Hörbe-
einträchtige oder Personen mit mentalen Einschränkungen kommen insgesamt gut mit den 
Gehwegen zurecht. Dies betrifft vor allem die Oberfläche und Breite der Gehwege. Das Mei-
nungsbild (siehe Abschnitt 6.8) gibt diese grundsätzlich positive Einschätzung wieder. Die 
zur Zeit der Vor-Ort-Begehungen bereits möblierte Außengastronomie verursachte für diese 
Personen keine Probleme beim Durchlaufen bzw. der Durchfahrt mit dem Rollstuhl. Zu be-
rücksichtigen ist jedoch, dass aufgrund des zum Teil noch sehr kühlen Wetters bei den Be-
gehungen vor Ort die Außengastronomie weniger genutzt wurde. Der erkennbare Bordstein 
markiert für fast alle Befragten eine klare Abgrenzung zur Fahrgasse. 

Das Kleinsteinpflaster im Bereich von Auffahrten ist für Befragte im Rollstuhl teilweise unan-
genehm. Der Rollstuhl ruckelt (R1). Eine Befragte im Elektrorollstuhl empfindet trotz der gro-
ßen Reifen Schmerzen bei unebenen Stellen, so dass sie diese Bereiche so weit wie mög-
lich meidet (R4).  

 
Abbildung 5: Alte Poller im Bereich der Gehbahn ohne ausreichenden Kontrast 

An manchen Stellen im Verlauf des Gehwegs werden Möblierungen als Stolperfallen wahr-
genommen, besonders die Poller an den Gehwegüberfahrten, die dem Schutz des Gehwe-
ges vor Überfahren dienen aber mitten in der Gehbahn stehen. Mit dem Langstock sind die 
Poller grundsätzlich tastbar, da sie bis in den Boden reichen. Für Sehbeeinträchtigte ohne 
Langstock sind die alten Poller ohne ausreichende Kontraste zum Teil schwer erkennbar. 
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Weitere Hindernisse werden bei abgestellten Fahrrädern und Aufstellern wahrgenommen. 
Diese stellen besonders für blinde Menschen Stolperfallen dar (B2, B3).  

6.1.2. Orientierung 
Eine Befragte, die hochgradig schwerhörig ist und nicht räumlich hören kann, empfindet das 
Gesamtbild des Straßenraums im Verlauf des Gehwegs als unruhig: „Wo ist der Gehweg, wo 
die Straße, wo sind die Aufenthaltsflächen?“ Ihr fehlt eine klare Orientierung (H2). 

Probleme auf den Gehwegen haben blinde und stark sehbeeinträchtigte Personen. Ihnen 
fehlen auf den Gehwegen in der Maaßenstraße Gestaltungselemente zur Orientierung. Seh-
beeinträchtigte und blinde Personen vermissen die in Berlin häufig anzutreffende Gehweg-
gestaltung, die als lineare Leitlinie genutzt wird (B1, B3). Eine Orientierung am Oberstreifen 
mit dem Langstock ist in der Maaßenstraße aufgrund der Außengastronomie oft nicht mög-
lich (Abbildung 6). 

 
Abbildung 6: Möblierung des Gehweges als Stolperfalle 

Der Unterstreifen ist als taktile Linie nicht durchgehend vorhanden. Eine akustische Orientie-
rung gelingt nicht allen Befragten aus dieser Gruppe. Zwei Personen können sich gut akus-
tisch orientieren: „Ich höre die Häuser und den Verkehr" (B2). Eine Befragte aus dieser 
Gruppe äußert als Problem, keinen Gesamteindruck von der Straße zu bekommen. Im Be-
reich der Nollendorfstraße, in dem der Gehweg platzartig erweitert ist, fehlen ihr die Gebäu-
dekanten (B3). Eine Befragte mit Sehbeeinträchtigung äußert als Problem, es seien „zu viele 
Strukturen“, so dass die Orientierung erschwert werde (S2).  

6.1.3. Sicherheitsempfinden 
Einige Personen mit unterschiedlichen Behinderungen äußern, dass der Fahrradverkehr ihr 
Sicherheitsempfinden schmälert (R2, B3, M4, M5). Fahrradfahrende weichen unter anderem 
auf den Gehweg aus, wenn die Fahrgasse durch Lieferverkehr oder haltende Pkws blockiert 
wird.  
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6.2. Knotenpunkte  
Die Befragten wurden gebeten, die Knotenpunkte einzeln zu bewerten. Es wurde jeweils 
nach der Auffindbarkeit der Querungsstellen, der Gestaltung/ Ausstattung der 
Querungsstellen, der Orientierung sowie dem Sicherheitsempfinden während der Fahrgas-
senüberquerung gefragt. Die Auffindbarkeit der Querungsstellen ist in einem separaten Kapi-
tel dargestellt.   

6.2.1. Gestaltung 
Im Hinblick auf die Gestaltung der Knotenpunkte haben Befragte im Rollstuhl – auch bei den 
Querungen im Verlauf der Maaßenstraße – erkennbar mit der Bordsteinhöhe von 3 cm Prob-
leme (R2, R3, R4) (siehe Abbildung 7). 

 
Abbildung 7: Überwindung der Bordsteinkante von 3 cm 

Sportlich Trainierte kommen zwar leicht über die Schwelle (R1). Weniger fitte Rollstuhlfah-
rende müssen jedoch rückwärts rangieren, wobei dabei die Poller behindern können. Auf-
grund der wahrgenommenen höheren Verkehrsbelastung am Knotenpunkt Maaßenstraße / 
Winterfeldtstraße entsteht an dieser Stelle deutlich mehr Stress beim Rangieren im Vergleich 
zur Situation im Bereich am Knotenpunkt Maaßenstraße / Nollendorfstraße. Auch mit einer 
Gehbehinderung oder dem Rollator (G4) ist die Bordsteinhöhe von 3 cm im Allgemeinen ein 
Hindernis (G1). Der Rollator muss angehoben werden. Hingegen sind die Befragten, die 
blind oder stark sehbeeinträchtigt sind, mit dem Langstock oder Führhund auf die Bordstein-
kante von + 3 cm angewiesen (S1, B1, B2, B3).  

Die Wegelängen werden bei allen Querungsstellen gruppenübergreifend als gut beschrie-
ben.  

6.2.2. Orientierung während der Querung 
Die Orientierung und Einsehbarkeit während der Querung der Fahrgasse wird an manchen 
Stellen erschwert. Unmittelbar im Bereich der Knotenpunkte parkende Autos oder haltende 
Lieferwagen versperren die Sicht. Dies wird besonders am Knotenpunkt Maaßenstraße / 
Nollendorfstraße wahrgenommen – auch verursacht durch eine Baustelle (R3, R4, G4, M5).  
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Abbildung 8: Ein Lieferwagen blockiert die Hälfte der Querungsstelle in der Nollendorfstraße 

Auch am Knotenpunkt Winterfeldtmarkt wird die Einsehbarkeit in die Fahrgasse teilweise als 
schlecht bewertet (G2, M5). Die Einsehbarkeit wird durch parkende Autos und ein 
„Begegnungszonen-Schild“ (M5) behindert (siehe Abbildung 9). Die Einsehbarkeit ist beson-
ders für Befragte im Rollstuhl eingeschränkt, da sie tiefer sitzen und nicht über parkende 
Autos hinwegsehen können. 

 
Abbildung 9: Das Schild der „Begegnungszone“ versperrt den Blick auf den herannahenden 
Verkehr an der Querung am Winterfeldtmarkt 
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6.2.3. Sicherheitsempfinden 
Viele Befragte erkennen die grüne Färbung des Pflasters im Bereich der Begegnungsflächen 
nicht unmittelbar. Sie äußern daher die Einschätzung, dass auch die Autofahrenden den 
Unterschied nicht unbedingt bemerken (S2, S3, u.a.).  

Allerdings kommen auch viele Befragte mit den Knotenpunkten gut zurecht. Besonders im 
Bereich des Knotenpunktes Maaßenstraße / Nollendorfstraße äußern Befragte, die blind 
oder sehbeeinträchtigt sind, dass die Fahrgasse gut einhörbar sei (B2, B3, S1, S2). Der Ver-
kehr wird ausreichend gut wahrgenommen, soweit keine störenden Nebengeräusche vor-
handen sind. Die Bewertung des Sicherheitsempfindens ist abhängig von der 
Verkehrssituation (siehe Abbildung 10). 

 
Abbildung 10: Verkehrssituation hat Auswirkungen auf das Sicherheitsempfinden 

Das Sicherheitsempfinden am Knotenpunkt Maaßenstraße / Nollendorfstraße wird quer 
durch alle befragten Gruppen überwiegend als gut bezeichnet. Kritik bezieht sich auf die feh-
lende Haltebereitschaft mancher Autofahrenden. Nicht alle vertrauen darauf, dass Autofah-
rende an der Querungsstelle anhalten (R1, M3). Im Vergleich zu anderen Straßen wird der 
Verkehr als verlangsamt bezeichnet (S1, G4, H1, H2). Eine hochgradig schwerhörige Befrag-
te äußert, der Verkehr sei langsam, sie könne „dazwischen durch flitzen“ (H1).  

Am Knotenpunkt Winterfeldtmarkt wird ein erhöhtes Verkehrsaufkommen wahrgenommen, 
die Situation insgesamt als unübersichtlich empfunden (G2, G3, M1, M4, M5). Das Sicher-
heitsempfinden wird in Bezug auf die westliche Querung häufiger als unsicher bewertet (R2, 
R3, B2, M4).  

6.2.4. Westliche Querungsstelle am Knotenpunkt Winterfeldtmarkt 
Es gibt in der Summe quer zu den verschiedenen Gruppen unterschiedliche Bewertungen 
der westlichen Querungsstelle am Knotenpunkt Winterfeldtmarkt über die Winterfeldtstraße. 
Einzelne Befragte wünschen sich einen Zebrastreifen (G3, H2, R2) oder eine Ampel (G3). 
Zwei Befragte kommen gut über die Querungsstelle, können sich einen Zebrastreifen (G4) 
oder eine Ampel (B2) aber vorstellen. Ein Zebrastreifen wird sich in diesem Zusammenhang 
aus verschiedenen Gründen gewünscht, so um die Sicherheit (B2) und die Aufmerksamkeit 



Bewertung des umgestalteten Straßenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen 

 
BiP Berlin TOLLERORT entwickeln & beteiligen 

23 

der Autofahrenden (G4) zu erhöhen sowie den Fußverkehr an Markttagen zu den Aufent-
haltsflächen zu locken (G4). Zudem wird das Bremskissen als zu nah an der Querungsstelle 
erachtet. Die Autos würden erst im letzten Moment abbremsen (M5). Eine Befragte wünscht 
sich nicht nur auf westlicher Seite der Maaßenstraße einen Zebrastreifen, sondern auch als 
Querungshilfe über die Winterfeldtstraße auf östlicher Seite der Maaßenstraße (H2). Einigen 
Befragten ist bekannt, dass in der Vergangenheit ein Zebrastreifen auf westlicher Seite der 
Maaßenstraße vorgehalten wurde. 

6.3. Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte 
Die Bewertung der Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte erfolgte ebenso in 
Bezug auf die Auffindbarkeit der Querungsstellen, Gestaltung/ Ausstattung der 
Querungsstellen, Orientierung sowie das Sicherheitsempfinden während der Fahrbahnüber-
querung.  

6.3.1. Gestaltung 
Die Gestaltung der Bordsteinabsenkungen mit 3-cm-Bord sind wie an den übrigen 
Querungsstellen für Rollstuhlfahrende und Gehbeeinträchtigte problematisch (R2, R3, R4, 
G1, G4). Eine Befragte im Elektrorollstuhl umrundete die Mittelinsel im Bereich der 
Querungsstelle, um diese nicht überwinden zu müssen, da die Schwellen Schmerzen verur-
sachen (R4). Die Poller stören die Rollstuhlfahrenden auch an den Querungen der Fahrgas-
se abseits der Knotenpunkte, wenn sie in Eile rangieren müssen, um auf die Mittelinsel bzw. 
den Gehweg zu kommen (R2) (siehe Abbildung 11). 

 
Abbildung 11: Rückwärts Rangieren auf der Fahrgasse 

Mit den weiteren Ausstattungselementen (Aufstellflächen, Wegelängen) kommen die Befrag-
ten gut zurecht.  

6.3.2. Orientierung während der Querung 
Die Orientierung während der Querung der Fahrgasse ist für sehende Menschen überwie-
gend gut. Die erkennbaren gegenüberliegenden Richtungsfelder weisen den Weg (S2, S3). 
Die Fußabdrücke unterstützen für sehende Befragte überwiegend die Orientierung und das 
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Sicherheitsempfinden (R1, G1, H2). Teilweise ist ihre Funktion aber auch unklar (R2, G4, 
B3), Sehbeeinträchtigte (S2, S3) brauchen eine Erläuterung. Nach einer Aufklärung können 
sie dann bei der Orientierung helfen.  

Aus dem Seitenraum heraus werden die beiden Querungsstellen über die Maaßenstraße im 
Bereich der beiden Aufenthaltsflächen teilweise nicht sofort erkannt und aufgefunden (R2, 
G3, G4, B2, S2). Nachdem klar ist, dass die Auffindestreifen auf die Querungen zu führen, 
verändert sich dieser Eindruck überwiegend.  

6.3.3. Sicherheitsempfinden 
Die Einsehbarkeit der Fahrgasse bzw. Einhörbarkeit wird überwiegend als gut beschrieben. 
Einschränkend ist auch hier zu bemerken, dass teilweise parkende Pkw die Einsehbarkeit 
beeinträchtigen (G2). Der lautlose Radverkehr ist besonders für blinde und sehbeeinträchtig-
te Menschen schwer wahrnehmbar. Sie beschreiben die Verkehrssituation teilweise als ver-
unsichernd (B2, S2). Der Radverkehr ist für die Befragten mit beeinträchtigtem Hörvermögen 
im Verlauf der Fahrgasse ein größerer Unsicherheitsfaktor als im Bereich der Knotenpunkte 
(H1, H2), wo in der Regel langsamer gefahren wird. 

Der Bordstein als Abgrenzung zwischen Gehweg und Aufenthaltsfläche führt dazu, dass 
Befragten aus der Gruppe der blinden und sehbeeinträchtigten Befragten unklar ist, dass sie 
sich noch nicht auf der Fahrgasse befinden (B1, S1). Diese Unklarheit mündet in Unsicher-
heit. Als irritierend wird beschrieben, dass trotz der schmalen Fahrgasse die Autos von bei-
den Seiten kommen (S1). Aufgrund parkender Autos entstehen hier oft Staus und unüber-
sichtliche Situationen, die verunsichern.  

In der Summe wird im Vergleich zu den Knotenpunkten ein etwas eingeschränktes Sicher-
heitsempfinden bei blinden und sehbeeinträchtigten Befragten festgestellt (B2, B3, S1, S2). 
Zum Teil wird dieses besser, wenn die Situation vertrauter ist. Durch die Fußabdrücke ist das 
Sicherheitsempfinden für Befragte, die nicht von einer Sehbeeinträchtigung betroffen sind, 
an den Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte zum Teil höher als im Bereich 
der Knotenpunkte. 

6.4. Auffindbarkeit der Querungsstellen 
Überwiegend wird die Auffindbarkeit der Querungsstellen an den beiden Knotenpunkten als 
gut bewertet. Neben den taktilen Leitstreifen werden auch die Poller als Hinweisgeber für die 
Orientierung benannt (G3). 

Im Bereich der Knotenpunkte weisen zudem die baulichen Strukturen (Hauskanten) auf die 
Knotenpunkte hin und geben Orientierung (B2). Im Vergleich zu den Knotenpunkten wird die 
Auffindbarkeit der Querungsstellen im Verlauf der Straße teilweise als weniger gut beschrie-
ben (R2, G3, G4, B2, S2), da die Aufenthaltsflächen die Übersichtlichkeit erschweren und so 
von den Querungsstellen ablenken. Den Befragten fällt es an dieser Stelle schwerer den 
Straßenraum auf Anhieb zu erfassen. Die Fußabdrücke werden als hilfreich für die 
Auffindbarkeit der Querungsstellen bewertet (R1, G3, H2).  

Nur wenige der Befragten würden die Fahrgasse außerhalb der vorgesehenen 
Querungsstellen queren. Aus den Gesprächen und gemeinsamen Begehungen kann eine 
kanalisierende Wirkung der Querungsstellen festgestellt werden, die von den weithin sichtba-
ren Leitstreifen unterstützt wird. Im Umkehrschluss wird häufig der Eindruck geäußert, au-
ßerhalb der Querungsstellen sei eine Querung nicht sicher (S2, S3, H1).  

Die Richtungsfelder an den Aufstellflächen der Querungsstellen sind in Berlin vertraut und 
bekannt. Sie werden auch von sehenden Befragten als hilfreich für die Orientierung be-
schrieben, da sie alle Querungsstellen markieren (R1, G3, H2). Es werden keine Hinweise 
auf Probleme beschrieben. Die Befragten, die mit einem Langstock unterwegs sind, orientie-
ren sich an den Längsrippen, die ihnen den Weg quer über die Fahrgasse weisen.  
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Abbildung 12: Ertasten des Auffindestreifens mit dem Langstock 

Die Auffindestreifen mit Noppenstruktur sind im öffentlichen Straßenraum in Berlin noch 
weitgehend unbekannt, da deren Verlegung in Straßenebene gemäß der AV Geh- und Rad-
wege nicht vorgesehen ist. Die Noppenplatten können im Gehwegbereich im ersten Schritt 
gut mit dem Langstock getastet werden und stoppen den Lauf. Zum Teil sind die Befragten 
aus dieser Gruppe dann irritiert und können die Noppenstruktur nicht unmittelbar deuten, sie 
Ertasten die Noppenstruktur mit dem Langstock oder den Füßen (siehe Abbildung 12 und 
Abbildung 13). Eine Befragte hatte zunächst den Eindruck, es handele sich um eine Rippen-
struktur (B1).  

Nach einer Erläuterung der Funktion dieser Leitstreifen mit Noppenstruktur werden diese 
überwiegend als hilfreich, aber zum Teil auch als verbesserungsbedürftig beschrieben (B3, 
S2). Eine Befragte mit starker Sehbeeinträchtigung empfindet die Noppen als nicht so gut zu 
spüren. Diese sollten breiter und höher sein (B3). Eine andere Befragte bewertet die Struktu-
ren als zu viel und die Noppen als zu hoch, der Langstock bleibt hier hängen (S2). Erst 
nachdem die Befragte seitlich vom Streifen geht, kommt sie besser voran. 

Als irritierend beschreibt ein blinder Befragter zudem den schrägen Verlauf des Querstrei-
fens von der Hauswand aus im Bereich der Knotenpunkte bzw. auch die versetzte Anord-
nung der Leitstreifen im Bereich des Knotenpunktes Maaßenstraße / Winterfeldtstraße (B1). 
Hier braucht es etwas Ortskenntnis und Erfahrung, um tatsächlich eine Orientierung zu ha-
ben, da die Noppenstruktur keine Richtung anzeigt.  

Als irritierend wird mehrfach benannt, dass der Auffindestreifen unmittelbar vor der 
Querungsstelle unterbrochen ist (B1, B3). Es wird teilweise geäußert, man könnte sich daran 
gewöhnen, zum Teil wird aber auch angeregt, an dieser Stelle vielleicht mit einem anderen 
Element darauf hinzuweisen, dass im Anschluss noch etwas kommt, nämlich die Querung 
(B1).  

Insgesamt besteht der Eindruck, dass es eine Gewöhnung an die neuen Auffindestreifen 
braucht, damit diese gut nutzbar sind. 

Der Kontrast der verschiedenen Leitelemente wird als gut bewertet (S1, S3).  
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Abbildung 13: Ertasten des Auffindestreifens mit den Füßen 

6.5. Aufenthaltsflächen 
Die Befragten hatten während der Begehungen die Gelegenheit, die Aufenthaltsflächen zu 
nutzen, dies allerdings für einen kurzen Zeitraum. Während der Begehungen war aufgrund 
der Wetterlage zum Teil vergleichsweise wenig Betrieb und es war zu beobachten, dass 
mehrere Menschen mit Rollatoren statt des Gehwegs die Aufenthaltsflächen als Gehweg 
nutzen.  

Die Befragten wurden gebeten die Aufenthaltsqualität, die Ausstattung/Möblierung, die Nutz-
barkeit, das Sicherheitsempfinden, die Wahrnehmbarkeit und die Erreichbarkeit der Aufent-
haltsflächen zu bewerten.  

6.5.1. Generelle Nutzbarkeit  
Von den Befragten gab niemand an, den Bereich für den eigenen Aufenthalt zu nutzen. Für 
den längeren Aufenthalt scheinen die Flächen den meisten zu wenig attraktiv. Lediglich die 
Gruppe der Befragten mit mentalen Beeinträchtigungen hat sich hier erkennbar gerne aufge-
halten, sie haben den Ort als anregend empfunden (M1, M2, M4).  

6.5.2. Gestaltung 
Im Hinblick auf die Gestaltung der Aufenthaltsflächen wird positiv bewertet, dass es ein An-
gebot an Bänken und auch Bepflanzung gibt. Die konkrete Ausstattung und Ausführung der 
Aufenthaltsflächen finden viele jedoch nicht angemessen, es fallen Beschreibungen wie „un-
attraktiv“ (G2, H2), „nicht mein Geschmack“ (R1) oder „Pflanzsäcke sehen wie Mülleimer 
aus“ (B2, S3). Die asphaltierten Flächen vermitteln das Gefühl, auf der Fahrgasse zu sitzen. 
Damit verbunden ist eine Lärm- und Abgasbelastung (R1, G3, G4, B1, B2, H2, M3). 

Zu den Bänken und Bepflanzungen kommen konkrete Hinweise:  

• Bänke sind für Gehbeeinträchtige zu niedrig (siehe Abbildung 13), Bänke mit Rü-
ckenlehne und Armstützen sind komfortabler zum Sitzen (G1, G3, G4). 

• Bänke sind schlecht zu erreichen, zu ertasten (B1, B2, B3, S1, S2).  
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• Das Material der Bänke wird zum Teil als ungeeignet, unangenehm empfunden („im 
Winter kalt, im Sommer heiß“) (B1, B2, B3, H1, H2). 

• Die Anordnung der Sitzbänke fördert nicht die Kommunikation (H2, S2). Die Bänke 
könnten in einem größeren Abstand zur Fahrgasse aufgestellt werden.  

• Die Fahrradabstellflächen sind in direkter Nähe der Sitzgelegenheiten (z.T. im Rü-
cken der Bänke) aufgestellt. 

• Statt Pflanzsäcken könnte eine fest installierte Bepflanzung bei der Begrenzung und 
bei der Orientierung helfen (H2, B3).  

 
Abbildung 14: Niedrige Sitzhöhe der Bänke erschwert das Aufstehen für Gehbeeinträchtigte 

6.5.3. Orientierung und Sicherheitsempfinden 
Die meisten Befragten bezeichnen ihre Orientierung und das Sicherheitsempfinden im Be-
reich der Aufenthaltsflächen als gut (R2, R3, R4, G2, M1, M2, B2, B3, S1, S2, S3). Für sie ist 
im Bereich der östlichen Fläche auch die Abgrenzung zur Fahrgasse anhand der Betonqua-
der wahrnehmbar. Allerdings muss einschränkend erwähnt werden, dass die Sehbeeinträch-
tigten und blinden Personen, die Flächen ohne Begleitung nicht betreten hätten. Einige Be-
fragte, die u.a. blind bzw. sehbeeinträchtigt sind, fühlen sich nicht sicher (G1, G3, B1), da sie 
beim Betreten der Aufenthaltsflächen die Bordsteinkante überschreiten. Der Unterschied zur 
Fahrgasse ist für sie schwer wahrzunehmen. Der taktile Trennstreifen zur Abgrenzung der 
östlichen Aufenthaltsfläche ist tastbar. Die Befragten, die blind bzw. sehbehindert sind, fin-
den diesen Trennstreifen allerdings erst nach einem Hinweis. Die Orientierung im Bereich 
der Aufenthaltsflächen fällt ihnen insgesamt schwer (siehe Abbildung 15).  So werden auch 
die Bänke erst im letzten Moment ertastet. Die Bänke heben sich optisch nicht gut vom Bo-
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denbelag ab (S1, S2). Mehrere aus dieser Gruppe äußern aber auch ein gutes Sicherheits-
gefühl und keine Angst, auf die Fahrgasse zu kommen. Positiv wird vermerkt, dass der Ver-
kehr seitlich vorbeifließt und zu hören ist. 

 
Abbildung 15: Schwierige Orientierung im Bereich der Aufenthaltsflächen 

Kritisiert wird, dass Radfahrende durch die Aufenthaltsflächen fahren. Der Radverkehr nutzt 
teilweise die Aufenthaltsflächen als Ausweichroute, insbesondere wenn die Fahrgasse durch 
haltende Pkw oder Lieferverkehr blockiert ist. Befragte mit beeinträchtigtem Hörvermögen 
können das Klingeln oft nicht hören und die Reaktionen der Radfahrenden nicht einschätzen. 
Sie bezeichnen den Radverkehr im Bereich der Aufenthaltsflächen als extremen Unsicher-
heitsfaktor (H1, H2). 

6.6. Erreichbarkeit der Aufenthaltsflächen 
Die Erreichbarkeit der Aufenthaltsflächen kann auf Grundlage der Befragungsergebnisse 
verbessert werden.  

Die Auffindestreifen auf dem Gehweg führen in erster Linie zu den Querungsstellen, erst 
nach konkretem Hinweis ist für blinde und sehbeeinträchtigte Personen wahrnehmbar, dass 
sie auch zu den Aufenthaltsflächen führen. Ohne Hilfe und Erläuterung hätten sie diese Flä-
chen nicht wahrgenommen (B2, B3, S1, S2). Dies könnte, so die Hinweise von Befragten, 
eine Frage der Ortskenntnis und Gewohnheit sein. Angeregt wird, über das Angebot zu in-
formieren. Für die überwiegenden Befragten aus den anderen Zielgruppen ist die Wahr-
nehmbarkeit der Aufenthaltsflächen weitgehend gut. Es wird in diesem Zusammenhang teil-
weise darauf hingewiesen, dass der Straßenraum im Rahmen der Begehungen anders als 
im Alltag sehr bewusst erkundet wurde. 

Als störend für die Erreichbarkeit der Aufenthaltsfläche auf der Westseite am Nollendorfplatz 
werden die auf den Grundstückszufahrten haltenden Pkws und der Lieferverkehr benannt 
(R1) (siehe Abbildung 16). 

Von der Südseite aus fehlt ein Zugang mit Bordsteinabsenkung zu dieser Aufenthaltsfläche. 
Vor allem für Rollstuhlfahrer ist der barrierefreie Zugang zu dieser Fläche schwerer zu finden 
(R1, R2, R3, R4, G4). Gleiches gilt für Sehbeeinträchtigte. Weder der Bordstein als Abgren-
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zung noch der Mosaikstreifen können komplett ertastet werden, da hier immer wieder Möb-
lierungen im Weg stehen (B2, B3, S1, S2, S3).  

 
Abbildung 16: Erschwerte Erreichbarkeit im Bereich der westlichen Aufenthaltsfläche 

 
Abbildung 17: Begrenzte Anzahl barrierefreier Zugänge zu den Aufenthaltsflächen 

Auch für die östliche Aufenthaltsfläche werden zusätzliche barrierefreie Zugänge gewünscht. 
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6.7. Attraktivität der Maaßenstraße 
Unabhängig von der Bewertung einzelner Bereiche (Gehwege, Knotenpunkte, Aufenthalts-
flächen) wurden die Befragten um eine Bewertung der „Begegnungszone Maaßenstraße” 
insgesamt gebeten. Die Bewertungen sind vor dem Hintergrund einzuordnen, dass vielen 
Befragten eine „Begegnungszone“ unbekannt ist und sie sich ganz neu darauf einstellen 
müssen. 

• Die Idee der „Begegnungszone“ wird grundsätzlich begrüßt und anerkannt. Es wird 
von fast allen Befragten aber auch bemerkt, dass die Idee weiterentwickelt, die kon-
krete Umsetzung verbessert werden könnte. 

• Die Aufenthaltsqualität ist in der Maaßenstraße aufgrund des belebten Straßenrau-
mes, der vielfältigen gastronomischen Angebote, der „schönen Kiez-Atmosphäre“ 
(G3) hoch. Zwei Befragte heben explizit die Aufenthaltsflächen hervor (G3, B3). Sol-
che Flächen gebe es in anderen Straßen nicht, auch die Pflanzsäcke werden positiv 
erwähnt (G3).  

• Mehrere Befragte erwähnen an dieser Stelle noch einmal die taktilen Leitelemente 
(Auffindestreifen und Richtungsfelder), die eine gute Orientierung geben und an 
sämtlichen Querungsstellen vorhanden sind. Ebenfalls positiv geäußert wird, dass 
Bordsteinabsenkungen vorhanden sind. 

• Die Verkehrsberuhigung und Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit des motorisierten 
Verkehrs wird nicht nur anlässlich dieser Frage, sondern an vielen Stellen im Ge-
spräch bemerkt und positiv bewertet. Eine Befragte sagt dazu: „Hier gibt es keine 
Überraschungen“ (S3). Das reduzierte Tempo erhöht die Sicherheit besonders im 
Bereich der Querungen. Das langsame Fahren steigert die Hörqualität, so die Sicht 
der hochgradig schwerhörigen Befragten (H1, H2). 

• Trotz wahrgenommener Verkehrsberuhigung wird häufig die Verkehrsbelastung als 
störend empfunden. Dazu zählen ein eingeschränktes Sicherheitsempfinden bei der 
Querung der Fahrgasse, Unsicherheit über die dort geltenden Regeln sowie Chaos 
zu manchen Tageszeiten, besonders durch starken Lieferverkehr und halten-
de/parkende Autos. Radfahrende im Bereich der Aufenthaltsflächen werden als Un-
sicherheitsfaktor benannt (H1, H2). 

• Die fehlende „Beweglichkeit“ innerhalb der „Begegnungszone“ wird bemängelt (R2). 
Querungen der Fahrgasse werden von den Befragten nahezu ausschließlich an den 
ausgewiesenen Querungsstellen unternommen. Die Querungsstellen haben eine 
stark kanalisierende Wirkung.  

6.8. Meinungsbild der Befragten  
Die Befragten wurden gebeten, die einzelnen Räume jeweils zu Beginn anhand der Katego-
rien Gut, Mittel oder Schlecht zu bewerten. Das in der nachfolgenden Tabelle dargestellte 
Meinungsbild gibt folglich die erste Bekundung der Befragten und in der Summe eine Ten-
denz bezüglich ihrer Bewertung der Nutzbarkeit wieder (siehe 3). Abgebildet ist die Anzahl 
der Nennungen der jeweiligen Bewertung für den einzelnen Bereich. Das Meinungsbild ist 
nicht repräsentativ, es gibt eine spontane erste Einschätzung der Befragten wieder.  

Jeweils im Anschluss an diese Abfrage konnten die Befragten ihre Bewertung begründen. 
Nachfolgend wurden einzelne Aspekte gezielt abgefragt, so dass die Befragten genauer 
nachdachten und genauere Hinweise gaben.  

Von den Befragten wurden die Nutzbarkeit der Gehwege, die Querung am Knotenpunkt 
Maaßenstraße / Nollendorfstraße, am Knotenpunkt Maaßenstraße / Winterfeldtstraße und 
abseits der Knotenpunkte, das Wohlbefinden sowie die Erreichbarkeit im Bereich der einzel-
nen Aufenthaltsflächen sowie das Wohlbefinden in der Maaßenstraße bewertet.  
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 Bewertung (Anzahl der Nennungen) 

 Gut Mittel Schlecht Keine Angabe 

Nutzbarkeit 
Gehwege 15 6 0 0 

Querung am 
Knotenpunkt 
Nollendorfstraße 

12 7 1 1 

Querung am 
Knotenpunkt 
Winterfeldtstraße 

10 7 3 1 

Querung abseits 
der Knotenpunk-
te 

12 3 3 3 

Attraktivität Auf-
enthaltsfläche 
West 

7 12 1 1 

Attraktivität Auf-
enthaltsfläche 
Ost 

8 6 6 1 

Erreichbarkeit 
Aufenthaltsfläche 
West 

8 0 8 5 

Erreichbarkeit 
Aufenthaltsfläche 
Ost 

12 4 4 3 

Attraktivität der 
Maaßenstraße 10 9 2 0 

Tabelle 3: Meinungsbild der Befragten (keine repräsentative Erhebung) 

Anhand der Tabelle wird deutlich, dass die Nutzbarkeit der Gehwege im Vergleich am besten 
bewertet wird. Für die Befragten sind die Gehwege gut bis mittel nutzbar.  

Die Befragten kommen überwiegend gut, häufig mittel und einmal schlecht über den 
Knotenpunkt Maaßenstraße / Nollendorfstraße. Die Querbarkeit des Knotenpunktes Maa-
ßenstraße / Winterfeldtstraße wird hingegen überwiegend als gut, häufig als mittel und weni-
ger häufig als schlecht bewertet. Im Vergleich zum Knotenpunkt Maaßenstraße / 
Nollendorfstraße schneiden die Querungen am Knotenpunkt Maaßenstraße / 
Winterfeldtstraße etwas weniger gut ab.  

Die Querbarkeit der Fahrgasse abseits der Kreuzungen wird überwiegend als gut und weni-
ger häufig (jeweils dreimal) als mittel und als schlecht bewertet. Das Meinungsbild gibt eine 
leicht positivere Bewertung der Querungen abseits der Kreuzungen als der Querungen am 
Knotenpunkt Maaßenstraße / Winterfeldtstraße wieder. Unter den Querungen insgesamt 
schneiden die Querungen am Knotenpunkt Maaßenstraße / Nollendorfstraße jedoch am bes-
ten ab.  

Beide Aufenthaltsflächen werden eher kritisch beurteilt. Sie werden von allen abgefragten 
Räumen im Vergleich am schlechtesten bewertet. Die Aufenthaltsfläche auf östlicher Seite 
der Maaßenstraße ist aus Sicht der Befragten attraktiver und besser erreichbar, als die Auf-
enthaltsfläche auf westlicher Seite der Maaßenstraße. 
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Das Meinungsbild zur Attraktivität der Maaßenstraße spiegelt die ambivalente Bewertung der 
„Begegnungszone“ wieder. 

Beim Blick auf das Meinungsbild insgesamt, kann geschlussfolgert werden, dass die Befrag-
ten in der Maaßenstraße überwiegend zurechtkommen.  
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7. Empfehlungen 
Die aus der Untersuchung abgeleiteten Empfehlungen sollen folgende Fragen beantworten: 

• Mit welchen Maßnahmen kann die Barrierefreiheit in der „Begegnungszone Maaßen-
straße“ verbessert werden? 

• Kann die Einrichtung von „Begegnungszonen“ entsprechend dem Beispiel in der 
Maaßenstraße als Pilotprojekt aus der Perspektive von Menschen mit Behinderun-
gen als übertragbar weiterempfohlen werden? 

Beide Fragestellungen sind nicht unabhängig voneinander zu beantworten und erfordern 
eine Reflektion der Ziele, die bei der Einrichtung von „Begegnungszonen“ in Berlin hand-
lungsleitend sind (vgl. Abschnitt 1). 

7.1. Generelle Übertragbarkeit der Maßnahmen 
Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass einige grundsätzliche Ziele der „Berliner Be-
gegnungszone“ erreicht wurden und von den Befragten – soweit sie es beurteilen konnten – 
auch positiv wahrgenommen werden. Hierzu zählen die Verkehrsberuhigung und reduzierte 
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs. Bei der Beurteilung der Aufenthaltsqualität wird als 
positiv wahrgenommen, dass mehr Fläche für den Fußverkehr vorhanden ist. Als ein wesent-
licher Aspekt ist allerdings zu berücksichtigen, dass die im Bereich der Fahrbahn eingerichte-
ten Aufenthaltsflächen aus der Perspektive der meisten Befragten eher nicht für den länge-
ren Aufenthalt als geeignet empfunden werden und hier auch das Sicherheitsgefühl als be-
einträchtigt beschrieben wird. 

Die Bezeichnung „Begegnungszone“ suggeriert, dass es sich hier um die Einrichtung eines 
sogenannten „Shared Space-Bereichs“ handeln könnte, bei dem in einem deutlichen und 
wahrnehmbaren Umfang Flächen vorhanden sind, die gemeinsam von den verschiedenen 
Verkehrsarten genutzt werden. Hierbei kann es sich um platzartig gestaltete Straßenräume 
handeln oder auch um weiterhin mit einer Fahrbahn ausgestattete Straßenzüge. Wesentli-
ches Merkmal eines „Shared Space-Bereichs“ ist neben einer höheren Aufenthaltsqualität 
und einer geringeren Dominanz des Kfz-Verkehrs, dass der Fußverkehr hier unabhängig von 
vorgegebenen klassischen Querungsstellen beliebig kreuzen kann und dies auch tut. Trotz 
der weiterhin auf Grundlage der Straßenverkehrsordnung geltenden Regelungen zur „Vor-
fahrt“ in diesem Bereich soll die Gestaltung des Straßenraums im „Shared Space-Bereich“ 
selbsterklärend eine gegenseitige Rücksichtnahme der unterschiedlichen Verkehrsarten un-
terstützen. Zu berücksichtigen ist, dass die Verständigung zwischen den Verkehrsteilneh-
menden in diesen Bereichen überwiegend visuell erfolgt und daher eine absolute Barrieref-
reiheit in solchen Zonen aus der Perspektive von blinden und sehbeeinträchtigten Menschen 
oft nicht gegeben ist bzw. zusätzlich Leitelemente vorzusehen sind. 

Evaluationen zu Begegnungszonen und „Shared Space“ bestätigen, dass der Erfolg der 
Maßnahmen von der Einheit von Planung, Bau und Betrieb, insbesondere im Zusammen-
spiel der städtebaulichen Gestaltung und der verkehrsrechtlichen Ausweisung abhängen. 
Die Auswertungen belegen ebenfalls, dass Kraftfahrzeugfahrende sich auch bei hohen Kfz-
Belastungen umso rücksichtsvoller verhalten, je größer das Querungsaufkommen ist (vgl. 
Baier et al 2015). Um dies zu erreichen, muss der Straßenraum umfassend umgestaltet wer-
den.  

Bei der Umgestaltung der Maaßenstraße wurde auf eine komplette Neugestaltung des Stra-
ßenraums verzichtet. Ziel bildete es mit vergleichsweise einfachen Maßnahmen Verbesse-
rungen zu erzielen, um den Bezirken ein „Handbuch“ für die Umgestaltung von Straßenräu-
men zu übergeben. Die alten Borde wurden weitestgehend beibehalten, deshalb mussten 
zusätzliche Maßnahmen wie die Abgrenzung der Fahrgasse durch Markierung umgesetzt 
werden, es wurden zusätzliche Querstreifen aufgebracht, um zum einen die Geschwindigkeit 
des Kraftfahrzeugverkehrs zu reduzieren und zum anderen die Seitenräume optisch zu ver-
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binden. Zusätzliche Poller wurden eingebaut, um die Querungsstellen vor falsch parkenden 
Autos zu schützen. Der Fußverkehr verbleibt weitgehend auf eigenen Flächen. Die Aufent-
haltsflächen auf der Fahrbahn können vom Radverkehr mit genutzt werden. Zur besseren 
Orientierung für seheingeschränkte und blinde Menschen wurden Querungsstellen mit takti-
len Leitsystemen ausgestattet und Großnoppensteine sowie Kleinsteinpflaster zur taktilen 
Abgrenzung der Aufenthaltsräume eingesetzt. An den Querungsstellen im Straßenverlauf 
wurden weiße Fußabdrücke angebracht, um die Querung zu erleichtern. Die kanalisierende 
Wirkung der Querungsstellen gibt den Befragten einerseits Sicherheit, die Querungsstellen 
werden wahrgenommen und genutzt. Die Fahrgasse wird jedoch kaum an anderen Stellen 
gequert, Auto- und Radfahrende sind folglich weniger aufmerksam.  

Letztlich handelt es sich bei der Maaßenstraße um einen verkehrsberuhigten Straßenraum, 
der aufgrund der Vielzahl an unterschiedlichen gestaltenden, ordnenden und leitenden Ele-
menten abseits vom Gehweg für den Fußverkehr nicht selbsterklärend ist. Der Straßenraum 
verwirrt ortsunkundige Verkehrsteilnehmende zunächst, besonders Menschen mit einer hö-
heren Vulnerabilität.  

Empfohlen wird, bei künftigen „Begegnungszonen“ eine umfassende Umgestaltung unter 
Berücksichtigung der jeweiligen Situation vor Ort sowie mit Leitelementen für sehbehinderte 
und blinde Menschen vorzusehen. Wenn dies nicht möglich ist, sollte die Straße nicht als 
„Begegnungszone“ bezeichnet werden. Die Ziele können auch mit einer Verkehrsberuhigung 
mit weniger aufwändigen, barrierefrei gestalteten Maßnahmen (z.B. mit linearen 
Querungshilfen, Parkraumreduzierung, Einrichtung von Parklets, Bepflanzungen, …) erreicht 
werden. 

Die Verschmälerung des befahrbaren Bereichs entsprechend dem Beispiel in der Maaßen-
straße ist generell als übertragbar zu beurteilen, da alle Befragten die Wegelänge der Que-
rungen als gut bezeichnet haben. Auch die verwendeten taktilen Leitelemente sollten an den 
Querungsstellen entsprechend vorgesehen werden. Darüber hinausgehend wird bei einer 
Übertragung der Maßnahme empfohlen, getrennte Querungsstellen bestehend aus einer 
Nullabsenkung mit Sperrfeld, einem 6cm-Bord mit Richtungsfeld sowie Auffindestreifen nach 
DIN 18040-3/DIN 32984 vorzusehen.  

7.2. Empfehlungen zur Verbesserung der Barrierefreiheit in der 
Maaßenstraße 

7.2.1. Gehwege 
• Verbreiterung des Unterstreifens im Bereich der Gehwege zu Lasten der Breite der 

Gehbahn, um eine durchgängige taktile Leitlinie für blinde und sehbehinderte Men-
schen, die den Langstock nutzen, anzubieten.  
Der gepflasterte Unterstreifen sollte durchgängig ausgeführt werden, d.h. auch im 
Bereich von Baumscheiben. 
Kosten pro m²: ca. 300,00 € 
Gesamtkosten (Länge ca. 340 m, Breite 25 cm; Fläche 85 qm): ca. 26.000,00 € 

• Austausch noch verbliebener alter Poller (siehe Abbildung 5) durch ein neueres Mo-
dell mit stärkerem Kontrast (Markierung), Umpflasterung aller Poller durch Mosaik-
pflaster. Die Poller verhindern vor allem das Falschparken von Kraftfahrzeugen auf 
den Gehwegen bzw. generell im Seitenraum. Die Umpflasterung der Poller durch 
Mosaikpflaster verbessert die taktile Wahrnehmung des Hindernisses mit dem Lang-
stock.  
Kosten pro Poller: ca. 150,00 €/Stück 
Gesamtkosten (10 Poller im Bereich der Gehwege): ca. 1.500,00 € 
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• Bessere Organisation der Fahrradstellplätze. Die Fahrräder ragen bedingt durch die 
Anordnung der Abstellbügel auf dem Gehweg oft in die Gehbahn hinein. Eine lineare 
Orientierung am Unterstreifen wird so zusätzlich unterbrochen. Die Fahrradbügel 
sollten daher längs zum Gehweg mit ausreichendem Abstand zum Wegeverlauf an-
geordnet werden. 
Kosten pro Bügel (Umsetzung): ca. 250,00 €/Stück 
Gesamtkosten (11 Stück im Unterstreifen): ca. 2.750,00 € 

• Konsequente Überwachung des Nutzungs- und Gestaltungsstatuts (21.04.2015) (vgl. 
Anhang 3). 

7.2.2. Knotenpunkte  
• Einrichtung getrennter Querungsstellen, bestehend aus einer Nullabsenkung mit 

Sperrfeld, einem 6cm-Bord mit Richtungsfeld sowie Auffindestreifen nach DIN 
18040-3/DIN 32984. Die Breite der Nullabsenkung darf nicht schmaler sein als  
90 cm, aber nicht breiter als 100 cm. Die Empfehlung ist als Ergebnis der Bewertung 
des umgestalteten Straßenraums durch Menschen mit Behinderungen zu behandeln. 
Sie stellt vor diesem Hintergrund eine Ausnahme von der AV Geh- und Radwege 
bzw. dem Berliner Standard (Bordauftritt von 3 cm) dar.  
Kosten pro Querungsstelle: ca. 5.000,00 € 

• Erhöhung der Aufmerksamkeit und Rücksichtnahme des Kfz- und Radverkehrs an 
den Querungsstellen der Knotenpunkte 
Bezüglich einer möglichen Verbesserung der generellen Aufmerksamkeit und Rück-
sichtnahme auf Seiten des Kfz- und Radverkehrs wird auf die Ausführungen im Ab-
schnitt 7.1 verwiesen.  
Im Bereich der beiden Knotenpunkte wird generell eine optisch kontrastreichere 
Pflasterung empfohlen, die sich für den Verkehr auf der Fahrbahn deutlich erkennbar 
von der asphaltierten Fahrgasse absetzt.  
Kosten pro m²: ca. 400,00 €  

• Anordnung eines gesicherten Fußgängerüberwegs am Winterfeldtplatz 
Drei Befragte haben den Wunsch nach einer gesicherten Querung für die westliche 
Querungsstelle am Knotenpunkt Maaßenstraße / Winterfeldtstraße geäußert, da die 
Verkehrssituation hier als unübersichtlicher beschrieben wird, besonders an Marktta-
gen. Zwei weitere Befragte würden eine gesicherte Querung an dieser Stelle ebenso 
begrüßen, auch wenn sie gut über die Querungsstelle kommen.  
Ob ein Zebrastreifen gegenüber der jetzigen Situation tatsächlich sicherer ist, muss 
die verkehrliche Untersuchung ergeben. Für die Beurteilung der Barrierefreiheit ist 
aber auch das Sicherheitsgefühl relevant. Die kanalisierende Wirkung des Zebra-
streifens wird nur wenig stärker sein als es in der jetzigen Situation bereits der Fall ist 
– einmal abgesehen von der in der STVO vorgeschriebenen Benutzungspflicht eines 
Zebrastreifens. Wenn eine konsequente Umgestaltung des Straßenraums als Be-
gegnungszone – nach geltenden Regeln und Erkenntnissen über eine selbsterklä-
rende Straßenraumgestaltung – nicht möglich ist, kann ein gesicherter Übergang als 
Zebrastreifen durchaus das Sicherheitsgefühl verbessern und somit zur Barrierefrei-
heit beitragen. An dieser Stelle sind dann die Auffindestreifen bis an das Richtungs-
feld heranzuführen. 
Kosten: ca. 35.000,00 € 

• Verbesserung der Sichtbeziehungen an der westlichen Querung am Knotenpunkt 
Maaßenstraße / Winterfeldtstraße durch Verlegung des Schildes, das auf die Begeg-
nungszone hinweist.  
Kosten: ca. 1.000,00 € 
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• Maßnahmen zur Regelung des Lieferverkehrs sowie konsequente Überwachung von 
Falschparkern (vgl. Anhang 3). 

7.2.3. Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte 
• Einrichtung getrennter Querungsstellen, bestehend aus einer Nullabsenkung mit 

Sperrfeld, einem 6cm-Bord mit Richtungsfeld sowie Auffindestreifen nach DIN 
18040-3/DIN 32984. Die Breite der Nullabsenkung darf nicht schmaler sein als 90 
cm, aber nicht breiter als 100 cm. Die Empfehlung ist als Ergebnis der Bewertung 
des umgestalteten Straßenraums durch Menschen mit Behinderungen zu behandeln. 
Sie stellt vor diesem Hintergrund eine Ausnahme von der AV Geh- und Radwege 
bzw. dem Berliner Standard (Bordauftritt von 3 cm) dar. 
Kosten pro Querungsstelle: ca. 5.000,00 € 

• Konsequente Überwachung von Falschparkern (vgl. Anhang 3).  
• Bereitstellung von Informationen für blinde und sehbeeinträchtigte Menschen zu den 

Querungsstellen im Bereich der Aufenthaltsflächen und zu den Fußabdrücken, z.B. 
im Internet. Ob ein Tastmodell vor Ort hilfreich sein könnte, wäre mit Betroffenen zu 
erörtern. Eine zusätzliche Möblierung dieser Art im Bereich der Aufenthaltsfläche 
sollte so aufgestellt werden, dass sie gut auffindbar wäre und nicht behindern kann. 
Kosten Tastmodell: ca. 5.000,00 € 

7.2.4. Auffindbarkeit der Querungsstellen 
• Bessere Vermittlung der Bedeutung der Unterbrechung zwischen Auffindestreifen 

und Richtungsfeld, welche auf eine ungesicherte Querung hindeutet, durch Verwal-
tung, Verbände und Vereine.  

7.2.5. Aufenthaltsflächen 
• Zusätzliche barrierefreie Zugänge zu den Aufenthaltsflächen. Bezüglich der barrieref-

reien Zugänglichkeit der Aufenthaltsflächen wird zunächst auf die Ausführungen im 
Abschnitt 7.1 verwiesen.  
Bei der in der Maaßenstraße vorhandenen Anordnung der Aufenthaltsflächen im Be-
reich der ehemaligen Fahrbahn sind zusätzliche barrierefreie Zugänge einzurichten. 
Da solche zusätzlichen Zugänge keine Querungsstellen darstellen, wäre in diesen 
Fällen eine Nullabsenkung des Bords ausreichend. Ein zusätzlicher Einbau von takti-
len Leitelementen wie an den Querungen würde den Richtlinien widersprechen und 
der eindeutigen Botschaft dieser Leitelemente zuwiderlaufen.  
Kosten pro Zugang: ca. 2.000,00 € 

• Verbesserung des Sicherheitsgefühls und der Orientierung im Bereich der östlichen 
Aufenthaltsfläche. Um für sehbehinderte und blinde Menschen das Sicherheitsgefühl 
und die Orientierung besonders im Bereich der östlichen Aufenthaltsfläche zu ver-
bessern, ist zu prüfen, ob der Bereich einer (oder mehrerer) Sitzgruppe(n) angren-
zend zu dem vorhandenen Auffindestreifen gepflastert werden könnte, ggf. ein-
schließlich Neuorganisation der Möblierungen. Dies beschränkt zwar die Nutzung auf 
wenige Bereiche, verbessert aber die Aufenthaltsqualität grundsätzlich.  
Kosten pro m²: ca. 400,00 € 
Zu empfehlen sind darüber hinausgehend geführte Erkundungen im Bereich der Auf-
enthaltsflächen. Entsprechend ausgebildete Mobilitätstrainer für sehbehinderte und 
blinde Menschen können helfen, ortskundig zu werden und die Flächen kennenzu-
lernen. 
Kosten pro Führung: ca. 200,00 € 
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• Bereitstellung von Informationen für blinde und sehbeeinträchtigte Menschen über 
die Aufenthaltsflächen, z.B. im Internet. Ob ein Tastmodell vor Ort hilfreich sein könn-
te, wäre mit Betroffenen zu erörtern. Eine zusätzliche Möblierung dieser Art im Be-
reich der Aufenthaltsfläche sollte so aufgestellt werden, dass sie von den Leitstreifen 
aus gut auffindbar wäre und nicht behindern kann. 
Kosten Tastmodell: ca. 5.000,00 € 

• Austausch und kommunikative Anordnung von Bänken. Es sollten grundsätzlich 
Bänke mit höherer Sitzfläche (0,46 bis 0,48 m nach DIN 18040-3) eingebaut werden. 
Nicht alle Bänke müssen Rücklehne und Armstützen haben, es sollte aber im Be-
reich der östlichen Aufenthaltsfläche ein größeres Angebot an solchen Bänken, ver-
teilt über den Bereich geben. Auch im Bereich der östlichen Aufenthaltsfläche ist eine 
kommunikative Anordnung von Bänken mit Rückenlehne und Armstützen zu empfeh-
len (gegenüber oder senkrecht zueinander wie im Bereich der westlichen Aufent-
haltsfläche bereits vorhanden). Bei der Neuordnung der Möblierung sind die Belange 
der Feuerwehr zu beachten. Das Material der Sitzbänke sollte unter Berücksichti-
gung der Erfahrungen in Berlin und im Gespräch mit den Menschen vor Ort über-
dacht werden, da das Metall als zu kalt empfunden wird. Mit Blick auf die langfristige 
Nutzbarkeit der Aufenthaltsfläche ist es aber auch wichtig, ein witterungsbeständiges 
und haltbares Material zu wählen. Die Bänke sollten konstrastreicher gestaltet sein. 
Kosten pro Bank: ab ca. 1.000,00 € 

• Verbesserung der Rücksichtnahme der Verkehrsteilnehmenden im Bereich der Auf-
enthaltsflächen. Durch mehr Information und Aufklärung sowie ordnungsrechtliche 
Maßnahmen ist sicherzustellen, dass im Bereich der Aufenthaltsflächen keine abge-
stellten Motorräder und Fahrräder zu Stolperfallen werden oder zu schnelle Fahrrad-
fahrende die Sicherheit gefährden.  

• Für die bessere Erreichbarkeit der Maaßenstraße durch Menschen mit Behinderun-
gen, die auf die Nutzung eines Pkw angewiesen sind, wird die Einrichtung eines Be-
hindertenstellplatzes empfohlen. Dieser sollte vom Seitenraum aus barrierefrei zu-
gänglich sein und von Falschparkern sowie Lieferverkehr freigehalten werden. Ein 
besonders hoher Bedarf besteht vermutlich in der Nähe des Winterfeldtmarkts. Hier 
besteht allerdings ein besonders hohes Risiko, dass ein solches Angebot von 
Falschparkern genutzt wird. 
Kosten: ca. 7.000,00 € 

  



Bewertung des umgestalteten Straßenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen 

 
BiP Berlin TOLLERORT entwickeln & beteiligen 

38 

8. Zusammenfassung  

Aufgabenstellung und Methodik der Untersuchung 

Die „Begegnungszone“ soll in erster Linie dazu beitragen, das Zufußgehen in der Maaßen-
straße bequemer und sicherer zu gestalten sowie die Aufenthaltsqualität zu verbessern. Alle 
Verkehrsarten sollen verträglich miteinander auskommen. Mit der vorliegenden Untersu-
chung sollte geprüft werden, ob Menschen mit unterschiedlichen Behinderungen (motori-
sche, sensorische und kognitive Einschränkungen) die „Begegnungszone“ barrierefrei nut-
zen können. Dazu wurden im Zeitraum von April bis Juni 2017 insgesamt 21 Personen mit 
jeweils verschiedenen Beeinträchtigungen persönlich befragt und zum Teil auf ihren Wegen 
in der Maaßenstraße begleitet und beobachtet.  

Im Vorfeld hatten sich bereits der Beirat für Menschen mit Behinderung des Bezirks Tempel-
hof-Schönefeld, die bezirkliche Behindertenbeauftragte sowie der Allgemeine Blinden- und 
Sehbehindertenverein Berlin (ABSV) in verschiedenen Stellungnahmen geäußert. Ein be-
sonderes Augenmerk richtete sich deshalb auf:  

• die Orientierung von blinden und sehbeeinträchtigten Personengruppen, 
• den Rückbau des Zebrastreifens am Knotenpunkt Winterfeldt-/Maaßenstraße, 
• die taktile Abgrenzung zwischen Aufenthaltsflächen und Fahrgasse, 
• die Erfahrungen zu den neuen Auffindestreifen sowie 
• die Freihaltung der taktilen Leitstreifen durch Gastronomie. 

Ergebnisse der Untersuchung  

Die Idee der „Begegnungszone“ wird von den meisten Befragten grundsätzlich begrüßt:  

• Insbesondere die reduzierte Fahrgeschwindigkeit des motorisierten Verkehrs wird 
sowohl von den Befragten mit motorischen und sensorischen wie auch von denen mit 
kognitiven Einschränkungen positiv bewertet.  

• Die Aufenthaltsqualität wird in der Maaßenstraße nicht nur aufgrund des belebten 
Straßenraumes, der vielfältigen gastronomischen Angebote und der „schönen Kiez-
Atmosphäre“ als hoch beschrieben. Es wird positiv wahrgenommen, dass durch die 
Umgestaltung des Straßenraumes mehr Fläche für den Fußverkehr zur Verfügung 
steht. Das Platzangebot zum Sitzen wird ebenso begrüßt, gleichwohl werden die an-
gebotenen Aufenthaltsflächen im Bereich der ehemaligen Fahrgasse nicht genutzt.  

• Die taktilen Leitelemente geben eine gute Orientierung. Allerdings sind die zu den 
Querungen hinführenden Auffindestreifen mit Noppenstruktur in Berlin noch weitge-
hend unbekannt und damit ungewohnt.  

Fast alle Befragten begrüßen die Idee einer Begegnungszone, merken jedoch an, dass die 
konkrete Umsetzung verbessert werden könnte. Auch wenn damit im Grundsatz einige 
grundsätzliche Ziele der „Begegnungszone“ erreicht werden, wird besonders von der Gruppe 
der blinden und sehbeeinträchtigten Menschen deutlicher Handlungsbedarf formuliert.  

Wesentlicher Handlungsbedarf und Empfehlungen 

Konflikte mit anderen Verkehrsmitteln 

Über alle Behinderungen hinweg wird die Mobilität zu Fuß oder mit dem Rollstuhl durch Kon-
flikte mit anderen Verkehrsmitteln beeinträchtigt.  
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• Die bei den Vor-Ort-Beobachtungen ermittelten und von den Befragten benannten 
ordnungswidrigen Parkvorgänge verstellen die Sicht und den freien Zugang an den 
Querungsstellen und schränken darüber hinaus das Sicherheitsgefühl ein. Empfoh-
len wird deshalb eine konsequente Überwachung des Nutzungs- und Gestaltungs-
statuts. 

• Zu häufig genannten Störungen zählen auch Radfahrende, die bei blockierter Fahr-
gasse die östliche Aufenthaltsfläche zum Durchfahren benutzen. Dies ist zwar zuläs-
sig, verunsichert aber besonders sehbeeinträchtigte und blinde Menschen ebenso 
wie Menschen mit stark eingeschränktem Hörvermögen. Durch mehr Information und 
Aufklärung sowie ordnungsrechtliche Maßnahmen ist sicherzustellen, dass im Be-
reich der Aufenthaltsflächen zu schnelle Fahrradfahrende nicht die Sicherheit ge-
fährden. 

Orientierung auf dem Gehweg  

• Die Orientierung auf dem Gehweg in Längsrichtung fällt blinden und stark sehbeein-
trächtigten Menschen schwer, da der taktil wahrnehmbare Ober- und Unterstreifen 
aus Mosaikpflaster im Bereich des Oberstreifens durch Möblierungen der Außengast-
ronomie verstellt, im Bereich des Unterstreifens nicht durchgehend vorhanden ist. 
Empfohlen wird, den Unterstreifen durchgängig tastbar zu verbreitern.  

Sicher und barrierefrei Queren 

• Die Bordsteinhöhe von 3 cm stellt für Rollstuhl- und Rollatornutzende sowie Men-
schen mit einer Gehbehinderung im Allgemeinen ein Hindernis dar. Befragte mit einer 
Sehbeeinträchtigung sind hingegen auf die Bordsteinkante von + 3 cm angewiesen. 
Für die Verbesserung der Barrierefreiheit an den Querungen wird daher – abwei-
chend vom Berliner Standard – die Einrichtung eines getrennten Bords mit Nullab-
senkung und 6cm-Bord einschließlich der taktilen Elemente nach DIN 18040-3/DIN 
32984 empfohlen. 

• Viele Befragte erkennen die grüne Färbung des Pflasters im Bereich der Begeg-
nungsflächen nicht unmittelbar. Die Befragten sind sich unsicher über die an diesen 
Stellen geltenden Regelungen. Die Querungsstellen haben insgesamt eine stark ka-
nalisierende Wirkung. Um eine Erhöhung der Aufmerksamkeit und Rücksichtnahme 
des Kfz- und Radverkehrs zu erreichen, wird im Bereich der Knotenpunkte eine op-
tisch kontrastreichere Pflasterung empfohlen.  

• Aufgrund der vergleichsweise unübersichtlicheren Gesamtsituation am Knotenpunkt 
Maaßenstraße / Winterfeldtstraße fühlt sich ein Teil der Befragten hier unsicher. Ein 
gesicherter Übergang als Zebrastreifen kann an dieser Stelle das Sicherheitsgefühl 
verbessern und somit zur Barrierefreiheit beitragen, wenn eine konsequente Umge-
staltung des Straßenraums als Begegnungszone – nach geltenden Regeln und Er-
kenntnissen über eine selbsterklärende Straßenraumgestaltung – nicht möglich ist. 

Aufenthaltsflächen 

• Die Aufenthaltsflächen werden kaum genutzt, das Gefühl, „auf der Fahrbahn zu sit-
zen“, verunsichert die Befragten. Für blinde und stark sehbeeinträchtigte Menschen 
fehlt eine Orientierung. Weiterhin werden das Fehlen barrierefreier Zugänge zu den 
Aufenthaltsflächen und Nutzungsdefizite bei den gewählten Bänken geäußert. Emp-
fohlen werden die Verbesserung der Nutzbarkeit der Aufenthaltsflächen für blinde 
und sehbeeinträchtigte Menschen, die Einrichtung zusätzlicher barrierefreier Zugän-
ge sowie der Austausch und die Neuanordnung von Bänken.  

Erreichbarkeit der Maaßenstraße 

• Für die bessere Erreichbarkeit der Maaßenstraße von Menschen, die wegen ihrer 
Einschränkungen auf die Nutzung eines Pkw angewiesen sind, wird die Einrichtung 
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eines Behindertenstellplatzes empfohlen. Ein besonders hoher Bedarf besteht in der 
Nähe des Winterfeldtmarkts.  

Übertragbarkeit der Maßnahmen  

• Insgesamt wird am Beispiel der Bewertung des umgestalteten Straßenraums in der 
„Begegnungszone Maaßenstraße” durch Menschen mit Behinderungen deutlich, 
dass sich die Regeln des verträglichen Miteinanders der Verkehrsarten und der ge-
genseitigen Rücksichtnahme vor Ort nicht automatisch über die hier gewählte Gestal-
tung des Straßenraumes vermitteln. Menschen mit einer höheren Vulnerabilität fühlen 
sich eher verunsichert. Die Vielfalt der Gestaltungselemente widerspricht der Idee ei-
nes selbsterklärenden Straßenraumes. Die kanalisierende Wirkung der 
Querungsstellen gibt den Befragten einerseits Sicherheit, die Querungsstellen wer-
den wahrgenommen und genutzt. Die Fahrgasse wird – entgegen der Idee der „Be-
gegnungszone“ – jedoch andererseits kaum an anderen Stellen gequert, Auto- und 
Radfahrende sind folglich weniger aufmerksam. Zusammenfassend wird die Umset-
zung weiterer Begegnungszonen in Berlin nur mit umfassenden Umgestaltungsmaß-
nahmen empfohlen. Wenn dies nicht möglich ist, sollte die Straße nicht als „Begeg-
nungszone“ bezeichnet werden. Die Ziele können auch mit einer Verkehrsberuhigung 
mit weniger aufwändigen, barrierefrei gestalteten Maßnahmen (z.B. mit linearen 
Querungshilfen, Parkraumreduzierung, Einrichtung von Parklets, Bepflanzungen ...) 
erreicht werden. 
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12. Anhang 

Anhang 1: Schlüsselpersonen aus dem Kreis der Zielgruppen 

• Peter Brass, ABSV Allgemeiner Blinden- und Sehbehindertenverein Berlin gegr. 
1874 e. V., Vorstand 

• Veli Filar, Beirat für Menschen mit Behinderungen 
• Ulrike Ehrlichmann, Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg, Beauftragte für Menschen mit 

Behinderungen 
• Christiane Heiß, Bezirk Tempelhof-Schöneberg, Bezirksstadträtin und Leiterin der 

Abteilung Bürgerdienste, Ordnungsamt, Straßen- und Grünflächenamt 
• Dörte Lerche, Senatsverwaltung für Integration, Arbeit und Soziales, Büro des Lan-

desbeauftragten sowie Geschäftsstelle des Landesbeirates für Menschen mit Behin-
derung 

• Wolfgang Schmidt-Block, ABSV Allgemeiner Blinden- und Sehbehindertenverein 
Berlin gegr. 1874 e. V, Leiter Arbeitskreis Verkehr, Umwelt und Mobilität 

• Franziska Schneider, Bezirk Tempelhof-Schöneberg, Beauftragte für Menschen mit 
Behinderung 

• Dr. Jürgen Schneider, Landesbeauftragter für Menschen mit Behinderungen Berlin 
• Heike Schwarz-Weineck, Senatsverwaltung für Integration, Arbeit und Soziales, Lei-

terin des Büros des Landesbeauftragten sowie der Geschäftsstelle des Landesbeira-
tes für Menschen mit Behinderung 

• Uli Seiler, Beirat für Menschen mit Behinderungen 
• Peter Woltersdorf, Barrierefreies Bauen, Allgemeiner Blinden- und Sehbehinderten-

verein Berlin gegr. 1874 e. V. 
Den Schlüsselpersonen wird ein herzlicher Dank für ihre Mitarbeit ausgesprochen.  

Anhang 2: Grundlagenplan Maaßenstraße 

WOSNITZKA & KNAPPE (März 2015): Grundlagenplan. Bauvorhaben Pilotprojekt „Begeg-
nungszone Maaßenstraße“ von Nollendorfplatz bis Winterfeldtplatz. 2. Bauabschnitt. Berlin. 

Anhang 3: Zusammenfassung ordnungsrechtlicher Empfehlungen 

In der Maaßenstraße ist das Parken grundsätzlich untersagt. Kurzzeitige Stopps zum Laden, 
Liefern und Aussteigen sind im gesamten Straßenverlauf außerhalb von Querungsstellen 
zugelassen. Für längere Anlieferungen ist eine Ladezone eingerichtet. Als Ergebnis der Vor-
Ort-Beobachtungen und aufgrund der Hinweise der Befragten ist festzustellen, dass diese 
Regelungen nicht konsequent eingehalten werden. Es wird im Bereich der Querungsstellen 
sowie den Grundstückszufahrten (im Bereich der Aufenthaltsfläche West) geparkt. Zum Teil 
parken Kleinfahrzeuge (Motorroller) im Bereich der Aufenthaltsflächen). Im Zuge der vielen 
Halte- und Parkvorgänge staut sich der Autoverkehr, der Radverkehr weicht häufig auf die 
Aufenthaltsfläche Ost aus. Dadurch werden die Aufenthaltsqualität und die Barrierefreiheit in 
der Maaßenstraße erheblich beeinträchtigt. Eingeschränkt sind besonders 

• die Einsehbarkeit an den Querungsstellen in den Straßenraum, 
• der freie Zugang zu den Querungsstellen und Aufenthaltsflächen, 
• die Sicherheit und Bewegungsfreiheit auf den Aufenthaltsflächen. 
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Im Bereich der Querungsstellen ist das Halten durch konsequente Überwachung zu unter-
binden. Insgesamt ist eine konsequente Überwachung von Falschparkern nötig.  
Im Bereich der Gehwege ist das Aufstellen von Möblierungen, vor allem der Gastronomie auf 
Grundlage des Nutzungs- und Gestaltungsstatuts des Bezirksamts Tempelhof-Schöneberg 
sowie über Sondernutzungsvereinbarungen geregelt. Während der Vor-Ort-Begehungen war 
die Außengastronomie aufgrund des Wetters nicht voll ausgelastet. Die Befragten kamen 
überwiegend gut auf den Gehwegen zurecht. Für Blinde und Menschen mit einer Sehbeein-
trächtigung können die Möblierungen zur Stolperfalle werden. Aus diesem Grund wird eine 
konsequente Überwachung des Nutzungs- und Gestaltungsstatuts empfohlen. 

Durch mehr Information und Aufklärung sowie ordnungsrechtliche Maßnahmen ist sicherzu-
stellen, dass im Bereich der Aufenthaltsflächen keine abgestellten Motorräder und Fahrräder 
zu Stolperfallen werden oder zu schnelle Fahrradfahrende die Sicherheit gefährden. 
Wie bereits unter 7.2.2 dargestellt kann die Anordnung eines Fußgängerüberwegs (Zebra-
streifen) an der westlichen Querungsstelle Maaßenstraße / Winterfeldtstraße das Sicher-
heitsgefühl bei der Querung verbessern und somit zur Barrierefreiheit beitragen.  
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Anhang 4: Gesprächsleitfaden 

Evaluation der Barrierefreiheit in der Begegnungszone Maaßenstraße 

1. Hintergrund und Mobilitätsverhalten der Beteiligten  

1.1. Bezug zur Begegnungszone Maaßenstraße 
Kennen Sie die Maaßenstraße: ja, nein?  

Wenn ja, woher? Medien oder durch persönlichen Bezug? 

Wie erreichen Sie die Maaßenstraße: ÖPNV, Auto, Taxi, Zu Fuß, Fahrrad/Dreirad, Rollstuhl 
(elektrisch)? 

Wie oft nutzen Sie die Maaßenstraße: täglich, wöchentlich, seltener, bisher gar nicht? 

 

1.2. Mobilitätsverhalten generell  
Sind Sie auf Hilfsmittel zur Fortbewegung angewiesen: ja, nein, wenn ja, welche? 

Können Sie sich allein fortbewegen oder sind Sie auf Assistenz/ Begleitung angewiesen? 

Wie häufig sind Sie unterwegs: mehrmals täglich, täglich, seltener? 

Wie sind Sie hauptsächlich unterwegs: ÖPNV, Auto, Taxi, Zu Fuß, Fahrrad/Dreirad, Rollstuhl 
(elektrisch)? 

Was erwarten Sie generell von einem Straßenraum, damit Sie sich dort barrierefrei bewegen 
und aufhalten können? 
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2. Bewertung der Begegnungszone Maaßenstraße durch 
die Beteiligten 

Bei den Hauptfragestellungen wird eine Bewertung anhand von drei Kategorien erbeten: 

 
Positiv, zustimmend, gut, gut nutzbar, sehr 

 
Neutral, mittlere Einschätzung, eingeschränkt nutzbar, mittel 

 
Negativ, ablehnend, schlecht, stark eingeschränkt oder gar nicht nutzbar, kaum 

 

Außerdem wird jeweils eine Begründung abgefragt. 

Zusätzlich zur Beantwortung nachfolgender Fragen können Hinweise der Beteiligten in einer 
Karte eingetragen werden. Beispielsweise kann die Dimensionierung des Seitenraums an 
verschiedenen Stellen unterschiedlich bewertet werden. Hierfür werden Klebepunkte in grün, 
gelb, rot mit der Nummer zur Frage markiert. 
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2.1. Wie gut nutzbar sind die Gehwege in der Maaßenstraße für Sie? 

2.1.1. Oberfläche (eben/rutschfest)  

2.1.2. Breite (Begegnung mit anderen VerkehrsteilnehmerInnen problemlos mög-
lich?) 

2.1.3. Abgrenzung zwischen Gehweg und Fahrbahn  

2.1.4. Gefälle (Längs- und Seitengefälle) 

2.1.5. Orientierung auf dem Gehweg 

2.1.6. Weitere Hinweise 
 

2.2. Wie gut kommen Sie über die Fahrbahn an der Kreuzung 
Nollendorfstraße?  

2.2.1. Auffindbarkeit der Querungsstellen z.B. taktile Leitstreifen, Noppenstruktur, 
Vollständigkeit des Leitstreifensystems, visuelle Kontraste, akustische Orien-
tierung, Lesbarkeit des Straßenraumes/ selbsterklärende Straße 

2.2.2. Gestaltung/Ausstattung der Querungsstelle z.B. Aufstellfläche, Bordsteinab-
senkungen, taktile Leitelemente, visuelle Kontraste, akustische Orientierung 

2.2.3. Orientierung während der Fahrbahnüberquerung  

2.2.4. Sicherheitsempfinden während der Überquerung z.B. Wegelänge, 
Einsehbarkeit der Fahrbahn 

2.2.5. Weitere Hinweise  
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2.3. Wie gut kommen Sie über die Fahrbahn an der Kreuzung Maa-
ßenstraße/ Winterfeldtstraße? 

2.3.1. Auffindbarkeit der Querungsstellen z.B. taktile Leitstreifen, Noppenstruktur, 
Vollständigkeit des Leitstreifensystems, visuelle Kontraste, akustische Orien-
tierung, Lesbarkeit des Straßenraumes/ selbsterklärende Straße, bei Bedarf: 
Wie beurteilen Sie den (Sicht-)Kontakt zu anderen Verkehrsteilnehmern? 

2.3.2. Gestaltung/Ausstattung der Querungsstelle z.B. Breite der Aufstellfläche, 
Bordsteinabsenkungen, Auftrittshöhen, taktile Leitstreifen, visuelle Kontraste, 
akustische Orientierung 

2.3.3. Orientierung während der Überquerung  

2.3.4. Sicherheitsempfinden während der Überquerung z.B. Wegelänge, 
Einsehbarkeit der Fahrbahn 

2.3.5. Weitere Hinweise (falls bisher nicht angesprochen, nachhaken zur 
Querungsstelle Winterfeldtstraße auf westlicher Seite der Maaßen-/ 
Gleditschstraße – ehemaliger Zebrastreifen) 

 

2.4. Wie gut kommen Sie abseits der Kreuzungen über die Fahr-
bahn?  

2.4.1. Auffindbarkeit der Überquerungshilfen z.B. taktile Leitstreifen, Vollständigkeit 
des Leitstreifensystems, visuelle Kontraste, akustische Orientierung, Lesbar-
keit des Straßenraumes/ selbsterklärende Straße 

2.4.2. Gestaltung/Ausstattung der Überquerungshilfen z.B. Breite der Aufstellfläche, 
Bordsteinabsenkungen, Auftrittshöhen, taktile Leitstreifen, visuelle Kontraste, 
akustische Orientierung 

2.4.3. Orientierung während der Überquerung 

2.4.4. Sicherheitsempfinden während der Überquerung z.B. Wegelänge, 
Einsehbarkeit der Fahrbahn 

2.4.5. Weitere Hinweise 
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2.5. Wie wohl fühlen Sie sich in der Maaßenstraße? 

2.5.1. Aufenthaltsqualität  

2.5.2. Sicherheitsempfinden 

2.5.3. Beleuchtung (bei Menschen mit Ortskenntnis) 

2.5.4. Beeinträchtigung durch andere Nutzungen (Komfort) ggf. nachhaken, was 
stört: andere VerkehrsteilnehmerInnen, parkende Autos, abgestellte Fahrrä-
der, Außengastronomie, Aufsteller 

2.5.5. Weitere Hinweise 
 

2.6. Wie wohl fühlen Sie sich im Bereich der Aufenthaltsflächen? 

2.6.1. West (nördlich der Nollendorfstraße) 

2.6.2. Ost (zwischen Nollendorfstraße und Winterfeldtstraße) 

2.6.3. Aufenthaltsqualität 

2.6.4. Sicherheitsempfinden im Bereich der Aufenthaltsflächen/ Abgrenzung zwi-
schen den Aufenthaltsflächen und befahrbaren Bereichen auf der Fahrbahn 

2.6.5. Erreich- und Nutzbarkeit der Sitzbänke im Bereich der Aufenthaltsflächen 

2.6.6. Möblierungselemente – Sitztiere, Drehskulptur und temporäre Bepflanzung 
im Bereich der Aufenthaltsflächen 

2.6.7. Gegenseitige Rücksichtnahme 

2.6.8. Weitere Hinweise 
 

2.7. Wie gut erreichen Sie die Aufenthaltsflächen? 

2.7.1. West (nördlich der Nollendorfstraße) 

2.7.2. Ost (zwischen Nollendorfstraße und Winterfeldtstraße) 

2.7.3. Wahrnehmung der Aufenthaltsflächen 

2.7.4. Weitere Hinweise 
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3. Weiterführende Anmerkungen 

3.1. Was gefällt Ihnen in/ an der Maaßenstraße? 

3.2. Welche Barrieren sind in der Maaßenstraße dringend zu besei-
tigen? 

 

4. Abschließende Angaben 
Möchten Sie uns zum Abschluss noch etwas Wichtiges zu Ihrem persönlichen Hintergrund 
erzählen? 

Folgende Angaben zu Ihren persönlichen Merkmalen fließen in unsere Auswertung mit ein:  

Alter (bis 30 J., 31 bis 50 J., über 51 J.) 

Geschlecht 

Behinderungsart 

 

 

Vielen Dank für Ihre Teilnahme! 
 

Verfasst von: Büro für integrierte Planung BiP Berlin und TOLLERORT entwickeln & beteili-
gen 

Stand: 5. April 2017 
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Fußverkehrsstrategie Berlin Modellprojekt 5  
Begegnungszonen Pilotvorhaben Maaßenstraße  
Bewertung des umgestalteten Straßenraums aus Sicht von Menschen mit 
Behinderungen / Endbericht – Entwurf / 21.07.2017 
 
Stellungnahme ABSV / 10.08.17 / S-B, Wo 
 
Die Evaluation bestätigt viele der vom ABSV im Planungsverlauf 
kritisierten und angeregten Punkte, unterlässt es aber leider vor allem bei 
dem wichtigen Aspekt der Querungen eine eindeutige Empfehlung für 
gesicherte Querungen auszusprechen.  
 
Die von blinden und sehbehinderten Probanden beschriebenen Probleme 
können nachvollzogen werden, auch sind die Schlüsse und Empfehlungen 
aus unserer Sicht überwiegend korrekt. Allerdings sind einige Aspekte 
nicht eindeutig dargestellt und einige Begrifflichkeiten stimmen nicht. 
 
Nachfolgend führen wir Punkte auf, die aus unserer Sicht noch korrigiert 
oder zusätzlich einfließen müssen. 
 
Kapitel 2. Einführung / Seite 3 

„Für blinde und sehbeeinträchtigte Menschen wurde das Angebot an 
taktilen Leitelementen im Straßenraum erweitert. Abweichend von den 
Standards in Berlin wurden Auffindestreifen aus Noppenplatten sowie eine 
taktile Linie zwischen Fahrgasse und Seitenraum im Bereich der 
Aufenthaltsflächen realisiert, um sowohl das Queren der Fahrgasse als 
auch die Nutzung der gewonnenen Aufenthaltsflächen zu erleichtern.“ 

- Bei den Auffindestreifen geht es tatsächlich um einer Erleichterung. 
Die taktile Linie zwischen Fahrgasse und Seitenraum (Fachbegriff 
„Trennstreifen“) ist aber eine Sicherheitabgrenzung. Korrekt wäre 
daher: „… um sowohl das Queren der Fahrgasse zu erleichtern als 
auch eine sichere Nutzung der gewonnenen Aufenthaltsfläche zu 
ermöglichen.“ 

 
Kapitel 5. Bewertung des umgestalteten Straßenraums 

5.1. Gehwege / 5.1.2 Befragungsergebnisse / Gestaltung / Seite 10 

Älteste Selbsthilfeorganisation 
der Blinden und 
Sehbehinderten 



 

 

 
„Mit dem Langstock sind diese [Poller] tastbar, da sie bis in den Boden 
reichen.“ 

- Bei der pendelnden Stocktechnik streicht der Stock von links nach 
rechts, gleichzeitig bewegt er sich aber auch durch die 
Gehbewegung nach vorne. Es kann durchaus vorkommen, dass man 
an einem Poller „vorbeipendelt“ und im nächsten Schritt mit ihm 
zusammenstößt. Dass die Poller durchaus als Problem erkannt 
wurden, lässt die Empfehlung nach einer Umpflasterung erkennen. 
Hier sollte es aber auch als Problem benannt werden: „Auch mit 
dem Langstock sind Poller schlecht zu erkennen.“ 

 
5.1 Gehwege / 5.1.2 Befragungsergebnisse / Sicherheitsempfinden / Seite 
11 

„Einige Personen mit unterschiedlichen Behinderungen äußern, dass der 
Fahrradverkehr ihr Sicherheitsempfinden schmälert (R2, B3, M4, M5).“ 

- Zumindest für blinde und sehbehinderte Fußgänger ist der 
Radverkehr kein subjektives Problem des Sicherheitsempfindens 
sondern eine objektive Gefahr. Die Darstellung ist verharmlosend, 
das muss schärfer formuliert werden: „…ihre Sicherheit gefährdet.“ 

 
5.1 Gehwege / 5.1.3 Empfehlungen / Seite 11 

„Ebene Oberflächengestaltung im Verlauf der Plattenbahn auch im Be-
reich der Grundstückszufahrten (Austausch des Kleinsteinpflasters unter 
Berücksichtigung der Tragfähigkeit).“ 

- Für blinde Passanten ist es hingegen wichtig zu erkennen, dass eine 
Gehwegüberfahrt vorhanden ist und Fahrzeugverkehr vorkommen 
kann. Hier müssen Lösungen gefunden werden, die beiden Seiten 
nützen, beispielsweise wären schmalere Mosaikpflasterstreifen 
parallel zur Überfahrt bzw. quer über den Gehweg vorstellbar, in 
denen dann auch gleich die Poller stehen können. Vorschlag für eine 
Formulierung bei der Empfehlung zu den Pollern (Seite 12): „Einbau 
der Poller bei Gehwegüberfahrten in einem Mosaikpflasterstreifen, 
der gleichzeitig die Gehwegüberfahrt taktil kennzeichnet.“ 

 
5.2. Knotenpunkte / 5.2.1 Beschreibung / Seite 13 

„In beiden Knotenpunkten gilt die Rechts-Vor-Links-Regelung. Die 
Anbindung der Maaßenstraße an den Nollendorfplatz ist 
lichtsignalgeregelt. Abgesehen von einer Anpassung der 
Fahrbahnmarkierung wurden keine weiteren Eingriffe in der 
Knotenpunktzufahrt bzw. -ausfahrt vorgenommen.“ 

- Die Aussage „keine weiteren Eingriffe“ ist nur für den Knoten 
Maaßenstraße / Nollendorfplatz riochtig. Am Knoten Maaßenstraße / 
Winterfeldtstraße wurde im Zuge der Umgestaltung ein 
Fußgängerüberweg abgeordnet und durch eine Querungshilfe 
ersetzt. Dieser Punkt wird zwar später noch thematisiert (Seite 14), 
muss aber hier korrekterweise erwähnt werden. 

 
5.2. Knotenpunkte / 5.2.3 Empfehlungen / Seite 15 

 



 

 

„Einrichtung getrennter Querungsstellen, bestehend aus einer 
Nullabsenkung mit Sperrfeld, sowie einem 6cm Bord mit Leitstreifen nach 
DIN 18040-3/DIN 32984. Die Breite der Nullabsenkung darf nicht 
schmaler sein als 90 cm, aber nicht breiter als 100 cm. Außerdem darf die 
gesamte Absenkung inklusive Verziehungen von Null auf drei Zentimeter 
Höhe nur eine maximale Breite von 1,50 m aufweisen.“ (ebenso Kapitel 
5.3.3.) 

- Die getrennte Querungsstelle begrüßt auch der ABSV, da der 3 cm 
Bord einen Kompromiss darstellt, der bei Laub und Schnee nicht 
mehr funktioniert und dann keine Sicherheit mehr bietet. 

- Der Bord für Blinde ist jedoch nicht mit einem „Leitstreifen“ 
versehen, sondern mit einem Richtungsfeld. Auch wenn das Feld 
natürlich ebenso leitet, sollte doch der normgerechte Begriff benutzt 
werden. 

- Die Bodenindikatoren werden zwar in einem gesonderten Abschnitt 
der Erhebung behandelt, dennoch muss hier erwähnt werden, dass 
zur getrennten Querung nach DIN 18040-3 / DIN 32984 natürlich 
auch untrennbar der Auffindestreifen dazu gehört. 

- Die Breitenangabe von 1,50 m inklusive Verziehung ist uns aus den 
Normen nicht bekannt und sollte entfallen 

 
„Verbesserung der Sichtbeziehungen an der westlichen Querung am 
Knotenpunkt Maaßenstraße / Winterfeldtstraße (siehe Abbildung 7).“ 

- Warum fehlt die Empfehlung für den von den Befragten für 
notwendig erachteten Fußgängerüberweg? Wie ist hier die 
Abwägung erfolgt, dies nicht zu empfehlen? Alle Aussagen zu 
Querungen lesen sich so, dass die Befragten von einem Vorrang der 
Fußgänger ausgehen – was objektiv nicht gegeben ist. Wenn aber 
dieses Bedürfnis nach Sicherheit so groß ist und auch im nächsten 
Punkt „Maßnahmen für höhere Aufmerksamkeit des Auto- und 
Radverkehrs an den Querungsstellen“ gefordert werden, warum 
dann nicht gleich Fußgängerüberwege empfehlen? 

 
5.3. Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte / 5.3.2. 
Befragungsergebnisse / Sicherheitsempfinden / Seite 17 

„Der lautlose Radverkehr ist für Befragte mit beeinträchtigtem Hörver-
mögen nicht zu hören….“ 

- Auch für blinde und sehbehinderte Fußgänger ist das ein 
Sicherheitsproblem und es wundert uns, dass das nicht geäußert 
sein sollte. 

 
5.3. Querungen der Fahrgasse abseits der Knotenpunkte / 5.3.3. 
Empfehlungen / Seite 18 

(Zur getrennten Querung siehe oben) 
 
„Ob ein Tastmodell hilfreich sein könnte, wäre mit Betroffenen zu erörtern. 
Eine zusätzliche Möblierung dieser Art im Bereich der Aufenthaltsfläche 
könnte auch behindern (siehe Abbildung 11).“ 

- Ob ein Tastmodell hier wirklich hilfreich sein könnte, ist sicherlich 
diskussionswürdig. Es aber auf Grund einer möglichen Behinderung 
abzulehnen, ist nicht akzeptabel. Selbstverständlich muss solch ein 



 

 

Objekt natürlich so angeordnet werden, dass es nicht behindert. Der 
letzte Satz muss gestrichen werden. 

 
5.4. Auffindbarkeit der Querungsstellen / 5.4.2. Befragungsergebnisse / 
Seite 19 

„Die Rippenplatten an den Aufstellflächen der Querungen sind in Berlin 
vertraut und bekannt.“ 

- Hier sollte noch der Fachbegriff „Richtungsfeld“ eingefügt werden. 
 
5.5. Aufenthaltsflächen / 5.5.2 Befragungsergebnisse / Orientierung und 
Sicherheitsempfinden / Seite 22 

„Der taktile Leitstreifen zur Begrenzung der Fahrgasse auf der östlichen 
Aufenthaltsfläche ist tastbar. Die Befragten, die blind bzw. seh-behindert 
sind, finden diesen Leitstreifen allerdings erst nach einem Hinweis.“ 

- Dies ist kein „Leitstreifen“ sondern ein „Trennstreifen“, der den 
sicheren Aufenthaltsbereich von der unsicheren Fahrbahn trennt – 
hier bitte den korrekten Begriff benutzen.  

- Er war von uns als asymmetrischer Streifen vorgesehen, damit die 
Zuordnung sicher / unsicher eindeutig erfolgen kann. Diese Funktion 
erfüllt er aus Sicht des ABSV leider nicht. Da aber parallel dazu die 
quadratischen Poller angeordnet sind, ist eine Unterscheidung 
dennoch möglich, so dass dieses Manko nicht so sehr zum Tragen 
kommt. Es wäre aber hilfreich, wenn dieser Aspekt hier erwähnt und 
bei den Empfehlungen aufgegriffen werden könnte, damit nicht 
diese falsche Ausführung anderswo als funktionierend angesehen 
wird. 

- Da es bei diesem Punkt um die objektive Sicherheit geht, muss in 
der Überschrift „Sicherheit“ und nicht „Sicherheitsempfinden“ 
stehen. 

 
5.4. Auffindbarkeit der Querungsstellen / 5.4.3. Empfehlungen / Seite 23 

„Zusätzliche barrierefreie Zugänge zu den Aufenthaltsflächen 
(Bordsteinabsenkungen,…“ 

- Bordsteinabsenkungen in welcher Form? Mit 3 cm Bord ja offenbar 
nicht von allen nutzbar, als Nullabsenkung aber bitte nur mit 
Sperrfeld! Konkreter ausführen. 

 
„Taktile Leitelemente auf der östlichen Aufenthaltsfläche. Ergänzend 
Integration der Begegnungszone Maaßenstraße (inkl. Erreichbarkeit der 
Sitzbänke im Bereich der Aufenthaltsflächen) in Apps für barrierefreie 
Mobilität. Ob ein Tastmodell für diese Aufenthaltsfläche hilfreich sein 
könnte, wäre mit Betroffenen zu erörtern. Eine zusätzliche Möblierung 
dieser Art im Bereich der Aufenthaltsfläche könnte auch behindern.“ 

- Hier werden einige Punkte in einem Spiegelstrich zusammen 
aufgeführt, die nicht unbedingt zusammen gehören (taktile 
Leitelemente, Apps, Tastmodell) - besser trennen. 

- Taktile Leitelemente jetzt zum Leiten oder sind die Trennstreifen 
gemeint? 



 

 

- Die Erreichbarkeit von Bänken in einer App darzustellen, erscheint 
uns unrealistisch. Im Übrigen erreichen solche app-basierten 
Lösungen nicht alle Nutzer. 

- Zum Tastmodell siehe oben. 
 
5.6. Attraktivität der Maaßenstraße / Seite 23 

„Ebenfalls positiv wahrgenommen wird, dass Bordsteinabsenkungen 
vorhanden sind.“ 

- Die aber an anderer Stelle wegen ihrer Ausführung mit 3 cm 
kritisiert werden. Wie relevant ist denn das Thema nun wirklich? 

 
„Dazu zählen ein eingeschränktes Sicherheitsempfinden bei der Querung 
der Fahrgasse, fehlende klare Vorfahrtsregeln, Chaos zu manchen Tages-
zeiten, besonders durch starken Lieferverkehr und haltende/parkende 
Autos.“ 

- Hier werden nochmals die fehlenden klaren Vorfahrtsregeln 
hervorgehoben. Es besteht also Bedarf nach gesicherten Querungen 
(„Zebrastreifen“). Warum werden diese nicht empfohlen? 

 
6. Ordnungsrechtliche Empfehlungen / Seite 24 

- Auch hier vermissen wir die Empfehlung für Fußgängerüberwege 
(siehe oben). 
 

8. Zusammenfassung / Seite 27 ff 

- Die Empfehlungen entsprechen – bis auf den Behindertenstellplatz, 
der begrünten Abgrenzung und der „netten Toilette“ – den in den 
einzelnen Kapiteln aufgestellten Empfehlungen und sind oben von 
uns kommentiert. Die Änderungen sind hier entsprechend zu 
übernehmen (beispielweise Verwendung der Fachbegriffe). 

- Die Aussage, dass „die Bordsteinabsenkung auf 3 cm für Blinde und 
Sehbeeinträchtigte einen guten Kompromiss darstellen“ müssen wir 
zurückweisen. Auch für diesen Personenkreis ist das ein 
Kompromiss, der sie erheblich beeinträchtigt. Zum einen sind die 3 
cm bei Laub, Schnee und Split nicht mehr ertastbar und zum 
anderen werden in der Realität häufig sehr viel geringere Bordhöhen 
verbaut. Insofern wird auch von unserer Seite die getrennte 
Querung befürwortet. 

- Die Ausführungen zu dem Zebrastreifen an der Winterfeldtstraße 
sind widersprüchlich. Hier wird argumentiert, dass „diese … 
überwiegend gut über die Fahrgasse kommen“, im Rest des Berichts 
wird aber genau diese Stelle als Problem beschrieben. 

- Die Aussagen „dass sich die Regeln des verträglichen Miteinanders 
der Verkehrsarten und der gegenseitigen Rücksichtnahme vor Ort 
nicht automatisch über die Gestaltung des Straßenraumes 
vermitteln“ und „Menschen mit einer höheren Vulnerabilität fühlen 
sich eher verunsichert.“ sind wichtige Erkenntnis, die hier aber eher 
versteckt als hervorgehoben werden. Sie führen leider zu keiner 
Erkenntnis, im Gegenteil wird die Idee der Begegnungszone – und 
somit vor allem das Konzept des „flächigen Querens“ - als 



 

 

unantastbar hingestellt und die Sicherheit offenbar als unterrangig 
betrachtet. 

 



Bezirksamt Tempelhof-Schöneberg von Berlin   
Die Bezirksbürgermeisterin 
Beauftragte für Menschen mit Behinderung 
 
 

Fahrverbindungen - Bus: Rathaus Schöneberg: M46, 104; S – Bahn: S Schöneberg: S1, S41, S42, S45, S46; weiter 
ab hier mit  Bus M46 
U – Bahn: U Rathaus Schöneberg: U4 (nicht barrierefrei) 
 
 
Postbank Bln  DE 15 1001 0010 0003 4041 09  PBNKDEFFXXX 
Berliner Sparkasse  DE 54 1005 0000 1130 0030 07  BELADEBEXXX 
Berliner Bank  DE 30 1007 0848 0510 5127 00  DEUTDEDB110 
Bundesbank  DE 57 1000 0000 0010 0015 45  MARKDEF1100 

  

   

Datum: August 2017 
 
 
Stellungnahme zum Evaluierungsbericht „Bewertung des umgestalteten 
Straßenraums aus Sicht von Menschen mit Behinderungen“ 

Vorlauf 

Die Absicht, Aufenthaltsräume im Verkehrsraum zu schaffen, die die Aufenthaltsqualität von 
Fußgänger_innen spürbar verbessert, wird von der Beauftragten für Menschen mit 
Behinderung und dem Beirat von und für Menschen mit Behinderung  begrüßt. Voraussetzung 
hierbei ist die gleichberechtigte und verkehrssichere Nutzbarkeit dieser Aufenthaltsräume für 
Menschen mit unterschiedlichen Behinderungsarten. 

Darum wurden in der Planungsphase vom Beirat von und für Menschen mit Behinderung und 
der Beauftragten für Menschen mit Behinderung folgende wesentliche Empfehlungen 
erarbeitet: 

• Versetzung der Bordkanten in Richtung Straßenmitte zur Schaffung einer 
Aufenthaltsfläche durch Verbreiterung des Gehweges und durch Rückbau des 
vorhandenen Radstreifens  
Hierdurch würde eine barrierefrei, stufenlos erreichbare Aufenthaltsfläche entstehen 

• Pflanzung einer weiteren Baumreihe am Rand der versetzten Bordkanten 
• Beibehaltung des Zebrastreifens am westlichen Knotenpunkt Winterfeldstr., 

Ausstattung  aller Knotenpunkte mit Zebrastreifen, um sichere und reguläre 
Querungsmöglichkeiten zu schaffen; Ausstattung der Zebrastreifen mit selbst 
leuchtenden Elementen  
Begründung: die in einer Begegnungszone gewollte und notwendige  „gegenseitige 
Rücksichtnahme“  auch an nicht regulären Querungsstellen ist für Menschen 
Beeinträchtigungen, insbesondere für blinde und sehbehindere Menschen äußerst 
riskant. Dieser Personenkreis ist zwingend auf verkehrsrechtlich eindeutige und sichere 
Querungsstellen angewiesen. 
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• Installierung eines durchgehenden taktilen Trennstreifens  entlang der zulässigen 
Sondernutzungsfläche für Gewerbetreibende, um blinden und sehbehinderten 
Menschen Orientierung auf dem Gehweg zu ermöglichen und Zusammenstöße mit 
Mobiliar zu verhindern 

 
Diese Empfehlungen wurden – bis auf den Rückbau des Radstreifens  - nicht angenommen, 
teilweise aus finanziellen Gründen, teilweise mit Bezug auf die Straßenverkehrsordnung, nach 
der  Zebrastreifen einem der  Grundgedanken einer Begegnungszone (Möglichkeit des Querens 
überall innerhalb der Begegnungszone) widersprächen. 

Der Beirat von und für Menschen mit Behinderung und die Beauftragte für Menschen mit 
Behinderung erklärten sich nach Ablehnung der Empfehlungen bereit, mitzuwirken an der 
Erarbeitung von alternativen , nicht erprobten Maßnahmen zur Gewährleistung der Nutzbarkeit 
und Verkehrssicherheit für Menschen mit unterschiedlichen Behinderungsarten in der 
Begegnungszone.  

 

Evaluierung  
 
Da die barrierefreie Wirksamkeit der  erarbeiteten alternativen Maßnahmen mangels 
vorhandener Praxiserfahrungen  ungesichert war, wurde von den genannten Akteuren die nun 
vorliegende Evaluierung der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit  für Menschen mit 
unterschiedlichen Behinderungsarten in der  Begegnungszone dringend empfohlen. 

In der Phase der Konzeptionierung dieser Evaluation wurde sich insbesondere auf folgende zu 
evaluierende neuralgische Punkte der Begegnungszone verständigt: 

• Auswirkungen des Wegfalls des Zebrastreifens 
• Taktile  Abtrennung zwischen Fahrbahn und Aufenthaltsfläche durch Noppenstruktur 
• Barrierefreie Erreichbarkeit der Aufenthaltsfläche an den nicht regulären 

Querungsstellen 
• Verständlichkeit der zusätzlichen taktilen Leitstreifen  
• Barrierefreie Nutzbarkeit der Aufenthaltsfläche 

 
Nach Lektüre der Befragungsergebnisse im  vorliegenden Evaluierungsbericht werden die hierin 
aufgeführten Empfehlungen zur Nachbesserung wie folgt präzisiert bzw. ergänzt: 

Gehwege 
Installierung einer durchgehenden taktilen Begrenzung entlang der zugelassenen 
Sondernutzungsfläche für Gastronomie und Handel.  
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Querungsmöglichkeiten 
Die Schaffung regulärer verkehrssicherer Querungsmöglichkeiten an den Knotenpunkten durch 
Zebrastreifen wird dringend empfohlen. 

Trennung Fahrbahn-Aufenthaltsfläche 
Die verwendete noppenartige  Abtrennung erfüllt nicht die erhoffte Wirkung. 
Langstocknutzer_innen haben Schwierigkeiten, diese zu finden und zu deuten. Um die 
Verkehrssicherheit für blinde und sehbehinderte  Menschen zu gewährleisten,  muß hier 
nachgebessert werden. 

 

Abschließende Bemerkungen 

Es wird davon abgeraten, die Bewertung und Gewichtung der Befragungsergebnisse hinsichtlich 
Nachbesserungen und Gestaltung  weiterer Begegnungszonen nach Häufigkeit der gegebenen 
Antworten ohne Bezug zur Behinderungsart  vorzunehmen. Da die unterschiedlichen 
Behinderungsarten bei den Befragungen unterschiedlich stark vertreten waren, käme es zu 
Verzerrungen  bei einseitig quantitativer Aus – und Bewertung. Was z.B. von den blinden und 
sehbehinderten Interviewpartner_innen  als problematisch aufgeführt wurde, ist für diese 
Gruppe essentiell, während es für die zahlenmäßig stärker vertretene Gruppe der Menschen 
mit Gehbehinderung  oder mit anderen Behinderungsarten nicht oder nur marginal  von Belang 
ist.  

Die Evaluierung hat ergeben, dass niemand der befragten Personen mit Behinderung die 
Aufenthaltsfläche, also  den eigentlichen  Kern einer Begegnungszone, für den eigenen 
Aufenthalt aufsuchen und nutzen würde. Als Gründe werden aufgeführt - neben der für einige 
Befragte schwierigen Erreichbarkeit - die als wenig attraktiv empfundene  Gestaltung und 
Aufenthaltsqualität. 

Die beabsichtigten Regeln innerhalb einer Begegnungszone vermitteln sich den 
Verkehrsteilnehmer_innen mit Behinderung nicht bzw. nur teilweise selbsterklärend  durch die 
gewählten Gestaltungselemente. 
Auch eine verstärkte Information über die Bedeutung der gewählten taktilen Bodenelemente  
durch lokale Behindertenorganisationen an die Community blinder und sehbehinderter 
Menschen kann nur einen begrenzten Teil der Menschen erreichen, die sich in der 
Maaßenstraße aufhalten. Nicht erreicht werden hierdurch  blinde und sehbehinderte Berlin-
Besucher_innen und Tourist_innen.  

 
Diesem Manko kann bei weiteren Begegnungszonen abgeholfen werden, wenn die 
bestehenden Bordkanten  als verläßliche und reguläre taktile Trennung zwischen Fahrbahn und 
Gehweg- bzw. Aufenthaltsfläche versetzt und beibehalten werden. 
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Wir danken der federführenden Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und Klimaschutz für die 
Bereitstellung der Mittel zur Durchführung der Evaluierung und den Büros „TollerOrt“ und „BiP 
Berlin“, die die Evaluierung durchgeführt und dokumentiert haben. 

 
 
Mit freundlichen Grüßen 
 

Franziska Schneider 
Beauftragte für Menschen mit Behinderung 
Geschäftsführerin des bezirklichen Beirates von und für Menschen mit Behinderung 
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